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Об’єкт дослідження – господарська діяльність Комунального підприємства «Сєвєродонецьке тролейбусне управління».
Предметом дослідження є результати та ефективність господарської діяльності підприємства.

Мета роботи – розробка заходів щодо удосконалення господарської діяльності підприємства громадського транспорту та економічне обґрунтування доцільності їх провадження. 
У роботі розглянуто роль громадського транспорту в житті сучасного міста, досліджено стан та проблемі міського електротранспорту України, вивчено закордонний досвіт функціонування підприємств громадського транспорту.

Наведені історія розвитку та особливості спеціалізації й функціонування підприємства, проаналізовані його техніко-економічні показники та фінансовий стан, оцінено показники надаваних послуг, навність та ефективність використання виробничих ресурсів. На основі отриманих результатів розроблено рекомендації щодо удосконалення господарської діяльності підприємства, здійснено економічне обґрунтування доцільності запропонованих заходів.
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ВСТУП

Життя сучасної країни – виробництво, розподіл і споживання благ – неможливо без участі транспортного комплексу, до якого входять всі існуючі види транспорту. Особливе місце в транспортній галузі займає міський пасажирський транспорт. Здійснюючи перевезення населення в межах території міста, що визначає його специфіку та обмежує його територіальне розташування, цей вид транспорту відіграє роль кровоносної системи міст. Роль пасажирського транспорту в житті сучасного міста важко переоцінити, адже нормальна діяльність міських суб’єктів господарювання та комфортне життя населення неможливі без забезпечення якісними транспортними послугами. Значна соціальна та екологічна значимість даної галузі для ефективного розвитку міст обумовлює доцільність і необхідність аналізу стану, проблем та окреслення можливих перспектив розвитку даного транспорту.

Усвідомлюючи значущість та важливість міського пасажирського транспорту в забезпеченні сталого розвитку економіки міста, регіону зокрема та країни в цілому, уряди усіх країн зосереджують багато зусиль щодо забезпечення належного розвитку цієї сфери. Результатом має стати ефективне та безперебійне функціонування міського транспорту з максимальним задоволенням потреб населення в пасажирських перевезеннях та мінімальними витратами з бюджетів відповідних рівнів [21].
В Україні з перебудовою господарського механізму та переходом до ринкового формату відносин галузь міськелектротранспорту опинилась у глибокій системній кризі, яка з плином часу лише поглиблюється. Це привертає увагу науковців до проблем галузі. Д.Синиця, В.Костецький, В.Тарабановський, Ю.Коссой, Л.Литвинський, І.Когут [12, 35-36, 38, 44-45] в своїх роботах висвітлювали різні проблеми і пропонували шляхи їх подолання.

Метою дослідження за обраною темою дипломної роботи є розробка заходів щодо удосконалення господарської діяльності підприємства громадського транспорту (комунального підприємства «Сєвєроонецьке тролейбусне управління» (далі КП «СТрУ»)) та економічне обґрунтування доцільності їх провадження..

Завдання дослідження полягають в:

- дослідженні теоретичних аспектів діяльності підприємств громадського транспорту;

- наданні загальної характеристики діяльності КП «СТрУ»;

- оцінці результатів господарської діяльності та фінансового стану підприємства;

- аналізі динаміки надаваних послуг, наявності та ефективності використання виробничих ресурсів досліджуваного підприємства;

- визначенні можливостей удосконалення господарської діяльності з розробкою та обґрунтуванням відповідних пропозицій.

Об’єктом дослідження є господарська діяльність КП «СТрУ».

Результати та ефективність господарської діяльності підприємства є предметом дослідження.

Для виконання мети та завдань в дипломній роботі використовуються способи аналізу господарської діяльності (спосіб порівняння, групування, балансовий спосіб, спосіб графічного та табличного представлення даних, методи детермінованого факторного аналізу) та стандартне програмне забезпечення (Excel).
РОЗДІЛ 1. ТЕОРЕТИЧНІ АСПЕКТИ ДІЯЛЬНОСТІ ПІДПРИЄМСТВ ГРОМАДСЬКОГО ТРАНСПОРТУ

1.1. Громадський транспорт як складова життя міста

Високі темпи урбанізації обумовлюють необхідність відповідних вкладень у внутрішній міський транспорт, оскільки характер історичного розвитку міст на всіх етапах визначався діалектичним взаємозв’язком зростання міст з технічними можливостями засобів пересування.

Просліджуючи цей взаємозв’язок Ле Корбюзьє (Шарль Жан-Нере) слушно стверджував, що кожне місто має зростати не швидше, ніж розвивається його транспорт, оскільки відставання розвитку транспортної системи може призвести до додаткових витрат часу пасажирів на поїздки, переповнення рухомого складу міського пасажирського транспорту, заторів на вулицях, перепробігів автомобільного транспорту (наприклад, віддалені масиви). 

Із зростанням чисельності населення міст та їхньої території обсяг роботи міського транспорту зростає швидше за його територію, бо росте, так звана, “рухомість” населення (середнє число поїздок, що припадає на одного мешканця за рік), а також підвищується дальність поїздки. 

Одночасно можна прослідкувати і зворотній зв’язок: удосконалення транспорту сприяє підвищенню швидкості поїздки, що, в свою чергу, дозволяє розширювати міську територію.

Потреба у масовому міському транспорті виникла в XVІІІ ст., коли найбільші міста світу досягли значних розмірів, і подальший їхній розвиток здебільшого стримувався відсутністю транспортних засобів.

Всю історію розвитку масового міського транспорту можна дещо умовно поділити на чотири періоди залежно від характеру тяги та типу шляхових пристроїв, що використовувалися [18, с. 118].
Перший період (остання чверть XVІІІ ст. – середина XІX ст.) характеризується використанням кінської тяги на звичайних для того часу шляхах. Невеликі розміри міст дозволяли використання цього простішого виду транспорту, який задовольняв обмежені в той час потреби в пересуваннях.

Другий період (середина і кінець XІX ст.) пов’язаний з бурхливим розвитком промисловості та зростанням міст. Удосконалення транспортних засобів у цей період пов’язане з використанням залізничних рейкових шляхів при збереженні кінської тяги (так звані кінсько-залізні дороги, що були досить поширені у великих містах). 

Третій період (кінець XІX ст. – перша чверть XX ст.) характеризується подальшим досить швидким зростанням міст та удосконаленням міського транспорту на основі широкого поширення рейкового електротранспорту в багатьох великих містах. 

Четвертий період (від першої чверті XX ст. до наших днів) є періодом бурхливого розвитку автомобільного транспорту. Для масового міського транспорту цей період характеризується виникненням та широким розповсюдженням автобусів, які протягом подальших десятиріч значно послабили позиції трамвая. 

Сучасний етап розвитку міського транспорту характеризується такими рисами: 

1) комплексне використання різних видів транспорту з перевагою автомобільного; 

2) розвиток швидкісних позавуличних видів транспорту; 

3) загострення “конфлікту” між транспортом масовим та індивідуальним; 

4) посилення транспортного зв’язку великих міст із населеними пунктами, що тяжіють до них; розвиток міських агломерацій.

Залежно від чисельності населення міста поділяються на п’ять груп, кожній з яких відповідає певна транспортна рухомість населення, тобто кількість поїздок, що припадає на одного мешканця за рік (табл. 1.1) [20]. 

Таблиця 1.1 

Транспортна класифікація міст

	Група  міст
	Населення, тис. чол.
	Транспортна рухомість населення 
	Види транспорту (орієнтовно)

	
	
	сучасна
	перспективна
	

	І. Найзначніші (крупніші)
	1000-2000
	350-400
	580-800
	Обов’язково необхідний позавуличний швидкісний транспорт

	ІІ. Значні (крупні)
	500-1000
	330-360
	515-700
	Головний вид транспорту – трамвай (швидкісний)

	ІІІ. Значні (крупні)
	250-500
	300-330
	460-650
	Автобус і тролейбус, можливий трамвай

	IV. Великі
	100-250
	200-300
	385-550
	Автобус і тролейбус

	V. Середні
	50-100
	100-250
	300-450
	Автобус

	VI. Малі
	<50
	70-150
	200-350
	Автобус


Класифікація міського транспорту [18, с. 126].
Сучасний міський транспорт залежно від свого призначення поділяється на такі види:

· пасажирський (трамвай, тролейбус, автобус, метрополітен, глибокі вводи електрифікованих залізниць, легкові автомобілі, мотоцикли, велосипеди, моторолери);

· вантажний (вантажні автомобілі, вантажні трамваї, вантажні тролейбуси, вантажні поїзди метрополітену, кінські вози);

· спеціальний (санітарний, пожежні автомобілі, автомобілі для прибирання вулиць, автомобілі техдопомоги тощо).

Пасажирський транспорт за місткістю транспортних засобів може бути поділений на дві групи:

1) масовий або громадський (трамвай, тролейбус, автобус, метрополітен, глибокі вводи електрифікованих залізниць) – характеризується місткістю транспортних засобів понад 5 чол. і виконує основну частину перевезень;

2) індивідуальний (легкові автомобілі, моторолери, мотоцикли, велосипеди) – характеризується місткістю до 5 чол.

Залежно від організації руху міський пасажирський транспорт може бути: маршрутизованим, що рухається завданим маршрутом із фіксованими зупинками, а також таким, що виконує перевезення за принципом “від дверей до дверей” (транспортні засоби особистого користування, легкові таксі, відомчі автомобілі).

Для цілей містобудування найважливішими класифікаційними ознаками масового пасажирського транспорту є:

а) продуктивність транспорту;

б) розташування транспортних ліній відносно вулиці.

Продуктивність того чи іншого виду транспорту вимірюється його провізною здатністю, що змінюється залежно від місткості транспортної одиниці і виду транспорту (табл. .2).

Таблиця 1.2

Класифікація видів транспорту за продуктивністю
	Клас
	Характеристика продуктивності
	Види траспорту
	Максимальна провізна здатність, тис. пас./год.

	І
	Дуже висока
	електрифікована залізниця
	55-65

	
	
	метрополітен
	45-55

	ІІ
	Висока
	трамвай
	12-23

	
	
	монорейковий транспорт
	10-25

	ІІІ
	Середня
	тролейбус
	6-12

	
	
	автобус
	5-8

	IV
	Низька
	легковий автомобіль
	1-1,5

	
	
	вертоліт
	0,5-0,6


За розташуванням транспортних ліній відносно вулиці всі види міського транспорту можна поділити на:

· вуличні,

· позавуличні.

Організація руху транспорту на вулицях великих міст є складною задачею: необхідно виділити значну частину міської території для шляхових засобів, вузлів, стоянок та ін. Лінії позавуличного транспорту характеризуються мінімальною потребою в міських територіях. Головне ж полягає в тому, що на позавуличних лініях досягаються більш високі швидкості сполучення ніж на вуличному транспорті, при значно вищому рівні безпеки руху. Таким чином, позавуличний транспорт можна вважати “швидкісним”.

Залежно від характеру шляхових пристроїв розрізняють два види міського транспорту:

· рейковий (метрополітен, глибокі вводи електрифікованих залізниць, трамвай);

· нерейковий (тролейбус, автобус, легкові автомобілі).

Залежно від швидкості перевезення пасажирів транспорт поділяється на:

- надшвидкісний зі швидкістю сполучення понад 50 км/год (монорейковий транспорт, вертоліт, легкові автомобілі на швидкісній дорозі – V= 60-100 км/год);

- швидкісний зі швидкістю 35-50 км/год (метрополітен, електрифікована залізниця, підземний трамвай – V= 25-40 км/год);

- експресний зі швидкістю 25-35 км/год (автобус-експрес – V= 20-25 км/год);

- звичайний зі швидкістю до 25 км/год (трамвай, тролейбус, автобус – V= 15-18 км/год).

За видом рушійної сили, що використовується міський масовий транспорт поділяється на:

· транспорт з електричним двигуном (метрополітен, залізниця, трамвай, тролейбус);

· з двигуном внутрішнього згоряння (автобус). 

Міський електричний транспорт – складова частина єдиної транспортної системи, призначена для перевезення громадян трамваями, тролейбусами, поїздами метрополітену на маршрутах (лініях) відповідно до вимог життєзабезпечення населених пунктів.

До складу міського електротранспорту входять підприємства міського електротранспорту, що здійснюють перевезення пасажирів, вантажів, багажу, пошти, рухомий склад, трамвайні і тролейбусні лінії, ремонтно-експлуатаційні депо, службові приміщення, фунікулери, канатні дороги, ескалатори, заводи по ремонту рухомого складу і виготовленню запасних частин, споруди енергетичного господарства та зв’язку, промислові, ремонтно-будівельні, торговельні та постачальницькі організації, навчальні заклади, науково-дослідні та проектно-конструкторські установи, заклади охорони здоров’я, відпочинку, фізичної культури і спорту та інші культурно-побутові заклади і підприємства, установи та організації незалежно від форм власності, що забезпечують роботу міського електротранспорту.

До земель міського електротранспорту належать землі, надані в користування під відокремлені трамвайні колії та їх облаштування, колії і станції фунікулерів, канатних доріг, ескалаторів, трамвайно-тролейбусних депо, вагоноремонтні заводи, споруди енергетичного і колійного господарства, сигналізації і зв’язку, службові і культурно-побутові приміщення та інші споруди, необхідні для забезпечення роботи міського електротранспорту [51].
Транспортні послуги надаються з додержанням таких вимог [2]:
· постійності (надійності) перевезень на маршрутах (лініях), що передбачає запобігання незапланованим перервам руху та відновлення перевезень у разі їх виникнення;

· врахування пасажиропотоків під час визначення кількості рухомого складу, що працює на маршрутах (лініях), та складання розкладу руху на відповідний час доби;

· встановлення швидкості руху на маршрутах (лініях) з урахуванням технічних та експлуатаційних характеристик рухомого складу, а також вимог безпеки руху;

· відповідності технічного стану рухомого складу, що працює на маршрутах (лініях), визначеним законодавством нормативам;

· безпечності перевезень.

Транспортні послуги надаються на договірних засадах між перевізником та замовником з урахуванням:

· норм забезпечення обслуговування міським електричним транспортом;

· показників якості транспортних послуг.

Оплата транспортних послуг проводиться безпосередньо пасажирами та замовником. Право на користування транспортними послугами надає придбаний разовий квиток, закомпостований абонементний талон, проїзний квиток тривалого користування, картка, посвідчення або довідка, що дає право на пільговий проїзд згідно із законодавством, а в разі запровадження автоматизованої системи обліку оплати проїзду - зареєстрований електронний квиток.

Загальне регулювання діяльності у сфері міського електричного транспорту та його розвитку здійснює Кабінет Міністрів України, Рада міністрів Автономної Республіки Крим, обласні, Київська та Севастопольська міські державні адміністрації у межах своїх повноважень.

Забезпечення реалізації державної політики у сфері міського електричного транспорту здійснюють у межах відповідних повноважень центральний орган виконавчої влади з питань житлово-комунального господарства і центральний орган виконавчої влади у галузі транспорту.

Місцеві органи виконавчої влади, органи місцевого самоврядування забезпечують реалізацію державної політики у сфері міського електричного транспорту, а також розробляють регіональні та місцеві програми його розвитку і забезпечують їх виконання, встановлюють тарифи на проїзд, організовують перевезення пасажирів та здійснюють контроль за ним, встановлюють порядок справляння плати за проїзд, інформують населення про зміни, що стосуються надання транспортних послуг, забезпечують координацію роботи, пов’язаної з функціонуванням міського електричного транспорту та інших видів міського транспорту, створюють належні дорожні умови для здійснення перевезень, реалізують заходи з розвитку, вдосконалення та облаштування маршрутної мережі, виконують інші функції щодо створення безпечних умов діяльності у сфері міського електричного транспорту згідно із законодавством.

Центральний орган виконавчої влади з питань житлово-комунального господарства і центральний орган виконавчої влади в галузі транспорту здійснюють:

· контроль за виконанням законодавства про міський електричний
транспорт та підготовку пропозицій щодо його вдосконалення;

· розроблення державних програм у сфері міського електричного
транспорту та забезпечення їх виконання;

· розроблення державних програм у сфері міського електричного
транспорту та забезпечення їх виконання;

· організацію у межах своїх повноважень робіт із стандартизації, метрології та підтвердження відповідності у сфері міського електричного транспорту і забезпечення їх виконання;

· розроблення порядку формування тарифів на проїзд;

· нормативно-методичне забезпечення експлуатації об’єктів міського електричного транспорту, визначення пріоритетних напрямів науково-технічних досліджень у сфері міського електричного транспорту, впровадження новітніх технологій, виконання функцій державного замовника відповідних науково-технічних робіт;

· державний контроль за технічним станом об’єктів міського
електричного транспорту та забезпеченням безпеки його руху;

· виконання інших функцій, покладених на них згідно із законодавством.

Основним завданням державного контролю у сфері міського електричного транспорту є забезпечення надання безпечних транспортних послуг та додержання перевізниками законодавства про міський електричний транспорт.

Державний контроль за технічним станом об’єктів міського електричного транспорту (крім метрополітену) здійснює державна технічна інспекція міського електричного транспорту, до системи якої входять Головна державна технічна інспекція міського електричного транспорту та регіональні підрозділи технічної інспекції міського електричного транспорту, а також інші органи контролю згідно із законодавством.

Постановою Кабінету Міністрів України від 06.02.1997 № 149 «Про вдосконалення системи державного контролю за технічним станом міського електротранспорту та забезпеченням безпеки руху трамвайних вагонів і тролейбусів» [3], затверджені Положення про Головну державну технічну інспекцію міського електротранспорту та Правила проведення державного технічного огляду об’єктів міського електротранспорту.

Забезпечення реалізації державної політики з питань безпеки на міському електротранспорті покладено на Державну інспекцію України з безпеки на наземному транспорті, яку було утворено Указом Президента України від 06.04.2011 № 370/2011 «Питання оптимізації системи центральних органів виконавчої влади» на базі Державної автотранспортної служби України, яка реорганізовується.

Указом Президента України від 06.04.2011 № 387/2011 затверджене Положення про Державну інспекцію України з безпеки на наземному транспорті.

Відповідно до цього положення Державна інспекція України з безпеки на наземному транспорті (Укртрансінспекція України) є центральним органом виконавчої влади, діяльність якого спрямовується і координується Кабінетом Міністрів України через Віце-прем’єр-міністра України – Міністра інфраструктури України.

Укртрансінспекція України входить до системи органів виконавчої влади і забезпечує реалізацію державної політики з питань безпеки на автомобільному транспорті загального користування, на перевезення яким видано ліцензію, міському електричному, залізничному транспорті, експлуатації автомобільних доріг загального користування.

Місцеві органи виконавчої влади, органи місцевого самоврядування забезпечують реалізацію державної політики у сфері міського електричного транспорту, а також розробляють регіональні та місцеві програми його розвитку і забезпечують їх виконання, встановлюють тарифи на проїзд, організовують перевезення пасажирів та здійснюють контроль за ним, встановлюють порядок справляння плати за проїзд, інформують населення про зміни, що стосуються надання транспортних послуг, забезпечують координацію роботи, пов'язаної з функціонуванням міського електричного транспорту та інших видів міського транспорту, створюють належні дорожні умови для здійснення перевезень, реалізують заходи з розвитку, вдосконалення та облаштування маршрутної мережі, виконують інші функції щодо створення безпечних умов діяльності у сфері міського електричного транспорту згідно із законодавством.

Вимоги до технічного стану, обслуговування, ремонту об'єктів міського електричного транспорту та їх охорони встановлюються центральним органом виконавчої влади, що забезпечує формування та реалізує державну політику у сфері транспорту.

Технічний і санітарний стан рухомого складу, який працює на маршрутах (лініях), та інших об'єктів міського електричного транспорту повинен відповідати вимогам Правил дорожнього руху, Правил експлуатації трамвая та тролейбуса, Правил технічної експлуатації метрополітену, а також нормам та стандартам у цій сфері.

Правила експлуатації трамвая і тролейбуса, Правила технічної експлуатації метрополітену затверджуються центральним органом виконавчої влади, що забезпечує формування та реалізує державну політику у сфері транспорту.

Оновлення рухомого складу, а також інших об'єктів міського електричного транспорту проводиться за рахунок коштів державного і місцевих бюджетів та інших джерел.

Фінансування оновлення рухомого складу з державного бюджету здійснюється за умови виділення відповідних коштів з місцевих бюджетів [2].
1.2. Особливості та проблеми розвитку підприємств міського електротранспорту

Успішне функціонування і подальший сталий розви​ток міських пасажирських транспортних систем та їх складової – громадського електротранспорту – передбачає вирішення мабуть найважливішого із завдань – створення ефективної, безпечної та екологічно чистої системи міського пасажирського транспорту, що орієн​тована на інтереси суспільства та населення – з одного боку, і транспортних підприємств – з іншого, а також та​кої, що вписується в сучасні непрості умови ринку.

Управління міським пасажирським транспортом вимагає не стільки опіки з боку міських рад чи пиль​ного державного регулювання, скільки, перш за все, науково-методологічного обґрунтування методів та засобів оптимізації діяльності, зокрема організаційної, си​лами самих підприємств, де за довгі роки накопичено великі обсяги практичних навичок.

Міський електричний транспорт є складовою час​тиною транспортної системи України та здійснює паса​жироперевезення в 54 містах України. 

На сьогодні парк рухомого складу нараховує 7,3 тис. од. трамвайних вагонів і тролейбусів, з яких 87 % від​працювали нормативний термін експлуатації, а в містах Вінниця, Житомир, Івано-Франківськ, Рівне, Тернопіль, Чернігів та інших цей показник досяг майже 100 %. 

Разом з тим за останні 15 років кількість рухомого складу міського електротранспорту України зменши​лася на третину. Фізичне старіння та зменшення парку рухомого складу обумовили в окремих містах України скорочення мережі трамвайних і тролейбусних ліній. Існуюча контактна і кабельна мережі мають знос понад 50 %, за 15 останніх років не збудовано жодного кіломе​тра контактної мережі [41].
За останні 10 років майже в усіх містах створено приватні підприємства з перевезення пасажирів автотранспортними засобами, що дублюють маршрути міського електротранспорту. Пільгові категорії громадян такими підприємствами майже не обслуговуються, унаслідок чого збільшилася частка безоплатного перевезення пасажирів на трамвайних і тролейбусних маршрутах, а підприємства міського електротранспорту перетворилися в соціального перевізника. Надання безоплатних транспортних послуг пільговим категоріям громадян компенсується з державного та місцевих бюджетів не в повному обсязі, у зв'язку з чим не покриваються витрати на їх перевезення. Це негативно позначається на фінансовому стані підприємств міського електротранспорту.
Крім того, виручка від реалізації проїзних квитків та доходи від іншої діяльності підприємств міського електротранспорту не покривають експлуатаційних витрат. Збитковість зазначених підприємств призвела до унеможливлення оновлення основних фондів та рухомого складу, неконкурентоспроможності на ринку міських пасажироперевезень. Зокрема, через відсутність коштів у підприємств міського електротранспорту та обмеженість можливостей місцевих бюджетів парк трамвайних вагонів і тролейбусів щороку оновлюється лише на 8-10 відсотків мінімальної потреби. Близько 90 відсотків рухомого складу вичерпали свій нормативний експлуатаційний ресурс і підлягають списанню.
В Україні періоду незалежності створено власний виробничий потенціал для виготовлення трам​вайних вагонів і тролейбусів. Виробництво тро​лейбусів освоєно, зокрема, державним підприємством «Виробниче об’єднання «Південний машинобудівний завод імені О. М. Макарова», Київським державним авіа​ційним заводом «Авіант», Луцьким автомобільним за​водом, ЗАТ «Львівський автомобільний завод», а трам​вайних вагонів – холдинговою компанією «Луганськтепловоз» та спільним українсько-чеським підприємством «Татра-Юг». Вітчизняні виробники здатні забезпечити потребу підприємств міського електротранспорту в ру​хомому складі, який за показниками енергоспоживання, надійності та комфортності не поступається аналогам у розвинутих європейських країнах та СНД. 

Потреби міського населення в перевезеннях необ​хідно задовольняти шляхом визначення пріоритетів і ра​ціональних сфер використання різних видів транспорту, впровадження структурних змін у перевезеннях, більш ефективно використовувати та вдосконалювати існуючі, впроваджувати нові організаційно-управлінські системи – планування, фінансування, управління. 

Планування роботи міського пасажирського тран​спорту в містах України здійснюється на підставі діяль​ності окремих транспортних підприємств без вирішення питань з організації їх взаємодії, що знижує якість тран​спортного обслуговування. Назріла необхідність ство​рення загальної концепції вдосконалення транспортної системи міст України. Єдиний транспортний комплекс країни представлений такими складовими: залізничний, автомобільний, авіаційний, міський наземний електрич​ний транспорт та метрополітен. Важливе значення для населення та гостей міст України має міський електрич​ний транспорт – метрополітен, трамвай, тролейбус. 

Міський електричний транспорт має високі показники екологічності, провізної спроможності та безпеки руху, в умовах сьогодення є соціальним видом транспор​ту, оскільки забезпечує перевезення пасажирів усіх піль​гових категорій. Його робота спрямована на максималь​но можливе задоволення потреб населення в пасажиро​перевезеннях, забезпечення їх безпеки та комфортності. При цьому головною метою є збільшення доходів від пасажирських перевезень, надійне і якісне забезпечення населення перевезеннями при раціональному викори- станні рухомого складу. Однак останніми роками намі​тилася тенденція до щорічного зменшення обсягів пере​везень пасажирів на 5–10 відсотків, погіршення якості транспортного обслуговування та зниження безпеки руху.
Значимість якості обслуговування пасажирів під​вищується, як відомо, в умовах формування ринкового середовища, розвитку конкуренції між окремими вида​ми транспорту. З розвитком ринку транспортних послуг у споживача (пасажира) з’являється можливість обира​ти більш якісні види перевезень. Пасажир буде обирати той транспорт, де якість обслуговування (гарантії ввіч​ливості, доброзичливості, комфортності) вища. Обрані за такими критеріями транспортні підприємства будуть мати більші доходи, прибутки, будуть конкурентоздат​ними. Не менш важливим з цієї точки зору є моніторинг якості послуг з боку економіко-аналітичних підрозділів підприємств міського електротранспорту.
В Україні міський електротранспорт забезпечує більш 50 % внутрішньоміських пасажиропереве​зень. Впродовж року послугами міського електро​транспорту користуються понад 2000 млн пасажирів, з них понад 60 % – пільговики різних категорій. Однак обсяги загальних пасажироперевезень міським елек​тротранспортом рік від року зменшуються. 

Незадовільний фінансово-економічний стан під​приємств міського електротранспорту України також негативно впливає на зменшення обсягів перевезень пасажирів. За рахунок збору проїзної плати покриваєть​ся лише 65 % його експлуатаційних витрат. Крім цього, лише часткова компенсація збитків від безоплатних пе​ревезень пільгових категорій громадян з державного та місцевого бюджетів протягом останніх років призвела до поглиблення негативних тенденцій у сфері електро​транспорту. 

Державна підтримка розвитку міського електро​транспорту характеризується низькою ефективністю та недосконалістю. Недоліки тарифної політики, чин​ний порядок надання пільг на проїзд окремим катего​ріям населення та діюча система бюджетної компенсації втрат доходів, безсистемний і нерегулярний характер бюджетної допомоги призвели до перетворення під​приємств міського електротранспорту в соціального перевізника, незацікавленого у вдосконаленні структу​ри управління та оптимізації транспортної роботи, що значно гальмує створення сприятливого інвестиційного клімату у сфері міських пасажирських перевезень, пере​ходу галузі на ринкові відносини. 

Реформування в галузі міського електротранспор​ту не привело до значних позитивних змін у цій сфері. Значення таких показників, як обсяг пасажиропереве​зень і пробіг рухомого складу скорочується рік від року, одночасно зростає обсяг безоплатного обслуговування пільговиків, збільшується їх питома вага в загальному обсязі пасажироперевезень, що тягне зростання обсягів компенсаційних виплат з державного та міських бюдже​тів. Незважаючи на те, що рівень відшкодування зріс, він становить у середньому лише 80 % від потреби, що не сприяє беззбитковій діяльності підприємств.
Криза на міському електротранспорті обумовлена загальним станом економіки нашої держави, спа​дом виробництва, припиненням роботи багатьох підприємств. Проте є й конкретні причини, які стосу​ються безпосередньо роботи міського електротран​спорту. Насамперед мова йде про його збитковість, що склала 45 % від фактичних витрат, пов’язаних з основною діяльністю. І це враховуючи, що всі підприємства країни мають значні потреби в ремонтах рухомого скла​ду, шляхового господарства, систем енергозабезпечен​ня тощо. Загальна сума дотацій з бюджету на ці потреби становить лише 36 % від розрахункової. 

Окремі підприємства міського електротранспорту мають заборгованість з виплати заробітної плати, біль​шість підприємств ще й значну заборгованість з виплат за спожиту електроенергію. 

Вагоме соціально-економічне, з урахуванням основних аспектів сталого розвитку міст України, та екологічне значення міського електротранспорту зумовило його велику частку в загальному обсязі пере​везень населення. Проте негативні зміни, невдалі ре​форми та некомпетентні дії у сфері економіки, політи​ки й суспільного життя в цілому та при реформуванні житлово-комунального господарства України зокрема, справили певний негативний вплив і на систему паса​жирських перевезень міським електротранспортом. Ті заходи, що були визнані як перспективні, не принесли очікуваного результату. 

У цілому в більшості областей України простежу​ється стійка тенденція зниження обсягів транспортної роботи тролейбусних господарств. Не​зважаючи на те, що в цілому забезпеченість областей та міст України даним видом транспорту є значно вищою порівняно з трамвайним, про що свідчать як обсяги транспортної роботи тролейбусних господарств, так і їх географія, у цілому ж загальним для всіх регіонів України також є скорочення обсягів перевезення пасажирів тролейбусами, зокрема з 1788 млн пасажирів у 2009 р. до 1204 млн пасажирів у 2013 р. (скорочення 32,7 %). 

Динаміка роботи тролейбусних господарств є не​стабільною та неоднозначною. В АР Крим, Донецькій, Луганській, Полтавській, Черкаській областях та м. Ки​єві позитивна тенденція збільшення обсягів перевезень пасажирів протягом 2009–2011 рр. змінюється значни​ми скороченнями даних показників протягом 2012–2013 рр., що пояснюється існуючою макроекономічною ситуацією в країні. У Дніпропетровській, Житомирській, Київській, Львівській, Тернопільській, Хмельницькій, Чернівецькій та Чернігівській областях протягом ана​лізованого періоду простежується стабільна тенденція щодо скорочення обсягів транспортної роботи.
Обсяги перевезення пасажирів тролейбусами на​ведено в табл. 1.3. 
Незважаючи на зменшення перевезень електро​транспортом, він залишається найбільш демократич​ним видом міського громадського транспорту завдяки нижчій вартості проїзду, а також наявності пільг для багатьох категорій пасажирів. Сьогодні за рішеннями міських рад перелік пасажирів, які користуються пра​вом безоплатного проїзду та пільгами в міському паса​жирському транспорті та в маршрутних таксі усіх форм власності, налічує 34 категорії. Питома вага пасажирів Донецької області, які скористалися у 2013 р. безко​штовним проїздом, становила 65,1 %, у Луганській – 77,8 %, у Дніпропетровській – 66,5 %, у Харківській – 64,7 %, у Запорізькій – 64,2 %. 
Для оцінки масштабів проблематики у сфері місь​кого електротранспорту проведено аналіз динаміки змін основних показників діяльності підприємств на основі даних Держкомстату та Корпорації підприємств міськ- електротранспорту України «Укрелектротранс» (табл. 1.4).
Таблиця 1.3
Обсяги перевезень пасажирів тролейбусами по областях України (млн пас.)
	Регіон
	Рік
	Темпи приросту, %

	
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2010/ 2009
	2011/ 2010
	2012/ 2011
	2013/ 2012

	Україна 
	1788
	1621
	1580
	1283
	1204
	–9,34
	–2,53
	–18,80
	–6,16

	АР Крим 
	66
	70
	87
	67
	61
	6,06
	24,29
	–22,99
	–9,70

	Області 
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Вінницька 
	79
	76
	63
	61
	65
	–3,80
	–17,11
	–3,17
	6,56

	Волинська 
	43
	31
	37
	22
	19
	–27,91
	19,35
	–40,54
	–13,64

	Дніпропетровська 
	101
	86
	61
	53
	51
	–14,85
	–29,07
	–13,11
	–3,77

	Донецька 
	207
	218
	217
	170
	185
	5,31
	–0,46
	–21,66
	8,82

	Житомирська 
	100
	80
	61
	47
	49
	–20,00
	–23,75
	–22,95
	4,26

	Запорізька 
	34
	27
	32
	30
	25
	–20,59
	18,52
	–6,25
	–16,67

	Івано–Франківська 
	23
	21
	21
	20
	22
	–8,70
	0,00
	–4,76
	10,00

	Київська 
	8
	6
	5
	5
	4
	–25,00
	–16,67
	0,00
	–20,00

	Кіровоградська 
	20
	19
	23
	23
	3
	–5,00
	21,05
	0,00
	–86,96

	Луганська 
	103
	104
	106
	84
	82
	0,97
	1,92
	–20,75
	–2,38

	Львівська 
	39
	37
	37
	27
	26
	–5,13
	0,00
	–27,03
	–3,70

	Миколаївська 
	14
	12
	16
	13
	9
	–14,29
	33,33
	–18,75
	–30,77

	Одеська 
	64
	57
	61
	45
	39
	–10,94
	7,02
	–26,23
	–13,33

	Полтавська 
	41
	50
	49
	35
	33
	21,95
	–2,00
	–28,57
	–5,71

	Рівненська 
	34
	29
	30
	34
	*
	–14,71
	3,45
	13,33
	–

	Сумська 
	28
	26
	21
	20
	21
	–7,14
	–19,23
	–4,76
	5,00

	Тернопільська 
	25
	19
	18
	18
	19
	–24,00
	–5,26
	0,00
	5,56

	Харківська 
	140
	113
	103
	74
	88
	–19,29
	–8,85
	–28,16
	18,92

	Херсонська 
	75
	47
	52
	42
	37
	–37,33
	10,64
	–19,23
	–11,90

	Хмельницька 
	66
	67
	49
	43
	*
	1,52
	–26,87
	–12,24
	–

	Черкаська 
	23
	22
	31
	23
	26
	–4,35
	40,91
	–25,81
	13,04

	Чернівецька 
	52
	47
	43
	42
	*
	–9,62
	–8,51
	–2,33
	–

	Чернігівська 
	63
	43
	42
	40
	*
	–31,75
	–2,33
	–4,76
	–

	м. Київ 
	262
	253
	269
	191
	124
	–3,44
	6,32
	–29,00
	–35,08

	м. Севастополь 
	78
	61
	46
	54
	56
	–21,79
	–24,59
	17,39
	3,15


Фізичний знос рухомого складу підприємств місь​кого електротранспорту внаслідок наднормативного його використання, несвоєчасне виконання планів по​точних і капітальних ремонтів через відсутність коштів з одночасним зниженням пасажиропотоку призвели до того, що наприкінці 2013 р. коефіцієнти випуску на маршрути (в лінії) не перевищував 56,3 % для трамвай​них господарств і 62,0% для тролейбусних.
Додатко​вою причиною загострення ситуації можна вважати не​доукомплектованість трамвайно-тролейбусних підпри​ємств України водійськими кадрами та кондукторами. 

Таблиця 1.4
Аналіз динаміки змін основних показників діяльності підприємств міського електротранспорту
	Показник
	Рік
	Зміни 2013/2009, %

	
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	

	Економічні

	Доходи, млн. грн. 
	203,55
	225,98
	238,13
	232,62
	276,56
	135,87

	Собівартість, млн. грн.
	446,47
	534,94
	626,65
	722,93
	863,54
	193,1

	Одержані дотації, млн. грн.
	229,19
	292,70
	164,66
	85,46
	497,47
	217,05

	Заплановані дотації, млн. грн.
	441,34
	467,95
	315,90
	212,53
	809,12
	183,33

	Виконання плану державного фінансування 
	51,9
	62,5
	52,1
	40,2
	61,5
	118,39

	Збитки, млн. грн.
	-15,57
	-0,87
	-67,98
	-67,50
	-33,48
	215,00

	Технічні

	Кількість рухомого складу, од. 
	4113
	4016
	3956
	3863
	3700
	89,96

	Середній вік вагонів, років 
	14,2
	14,9
	15,5
	15,7
	16,0
	112,28

	Пробіг вагонів, млн. маш./км 
	150,16
	146,71
	140,32
	133,87
	126,03
	83,93

	Коефіцієнт оновлення, % 
	0,75
	0,52
	2,38
	4,63
	2,49
	329,90

	Отримано вагонів, од. 
	31
	21
	94
	179
	92
	296,77

	Коефіцієнт випуску рухомого складу 
	60,0
	61,4
	59,8
	61,8
	62,0
	103,33

	Соціальні

	Перевезено пасажирів, млн. осіб 
	1555,13
	1609,8
	15188,8
	1359,4
	1304
	83,85

	Питома вага платних пасажирів, % 
	45,7
	44,0
	42,5
	40,2
	37,7
	82,65


Аналіз фінансово-господарської діяльності під​приємств міського електротранспорту України також показує, що загальна структура витрат їх операційної діяльності має вигляд: матеріальні витрати становлять 28–29,5 %, витрати на оплату праці та соціальні відрахування – близько 55–56,4 %, амортизаційні відрахування – 9–9,6 %, інші операційні витрати – 4,9–6,9 %.

Таким чи​ном, очевидно, що найбільшу питому вагу займають витрати на оплату праці працівників – кондукторів, контролерів та водіїв. Досвід розвинених країн свідчить про недоцільність одночасного зберігання перших двох груп працівників, що пов’язано зі значним дублюванням покладених на них функцій.
Ключові про​блеми в діяльності міського електротранспорту України, переду​мови, що їх викликають, а також можливі їх по​дальші прояви зведено в табл. 1.5. 
Таблиця 1.5
Визначені проблеми у функціонуванні міського електротранспорту
	Характер проблем
	Деталізація проблем
	Передумови виникнення
	Їх прояв та негативні наслідки

	1
	2
	3
	4

	Територіальні
	– Обмеженість застосу​вання міського електро​транспорту на більшості пасажирських маршрутах і в містах з незначною щільністю населення; 
– відсутність належної інфраструктури; 

– відсутність цільових програм розвитку міського електротран​спорту в містах та обла​стях країни з відповідним фінансуванням 
	– Прийняття органами місцевої влади ряду міст України рішень та розпоряджень щодо скорочень мереж і маршрутних ліній електротранспорту; 
– незацікавленість органів місцевої влади більшості міст країни у розширенні діяльності підприємств міського електротранспорту; 

– широке надання дозволів підприємцям та фізичним особам на надання автомобільних паса​жирських послуг за різними маршрутами; 

– припинення виробництва вітчизняними завода​ми 

– виробниками рухомого складу електротран​спорту та супутнього до нього обладнання; 

– наявність певних особливостей територіального устрою та рельєфу місцевості 
	– Прискорення темпів автомобілізації в містах та областях країни; 
– зниження популярності використання міського електротран​спорту серед населення; 
– збільшення внутрішньоміських перевезень пасажирів автобусним транспортом 

	Організаційні
	– Відсутність ефективного управління різними вида​ми міського пасажирсько​го транспорту; 
– недосконалість структу​ри управління комуналь​ним транспортом на всіх рівнях; 
– наявність конфліктів між комунальними та приват​ними перевізниками 
	– Неузгодженість у діяльності різних ланок управління в системі комунального транспорту; 
– недосконалість сучасного законодавства у сфері міського пасажирського транспорту; 
– відсутність розробок у сфері наукової організації праці на підприємствах міського електротранспорту; 

– відсутність механізму створення умов для рівнозначної конкуренції між муніципальними та приватними перевізниками на ринку транспортних послуг 
	– Погіршення ключо​вих економічних та соціальних показників роботи підприємств міського електротранспорту; 
– стримування розвит​ку міського електро​транспорту в Україні порівняно з іншими видами транспорту за​гального користування 

	Операційні
	– Аварійний стан більшої частини наявного парку рухомого складу; 
– значний фізичний та моральний знос наявного рухомого складу підприємств міського електротранспорту; 

	– Випередження темпів вибуття основних вироб​ничих фондів над темпами їх оновлення; 
– зростання цін на сучасні трамвайні, тролейбусні вагони, а також запчастини на них; 

– відсутність впроваджень інноваційних технологій, енергозберігаючих систем на існуючий рухо​мий склад; 


	– Наднормативне використання одиниць рухомого складу; 

– зниження експлуатаційних характери​стик, надійності та комфортності пере​везень; 

– збільшення кількості ДТП; 



	Операційні
	– скорочення парку рухо​мого складу; 
– низька якість наданих пасажирських послуг; 
– нестача кваліфікованого персоналу;
 – високий рівень плинності трудових колективів підприємств міського електротран​спорту
	– несвоєчасне та неповне виконання реконструкції трамвайних колій, тролейбусних ліній та контак​тних мереж, а також поточного та капітального ремонтів вагонів та машин; 

– відсутність належної ефективної системи мотивації праці; 

– наявність заборгованості з виплати заробітної плати працівникам міського електротранспорту
	– пріоритетний роз​виток індивідуального транспорту; 

– зниження обсягів па​сажироперевезень і, як наслідок, скорочення доходів підприємств від основної діяльності; 

– відсутність зацікавленості працівників у ре​зультатах своєї праці; 

– скорочення випуску одиниць рухомого скла​ду на лінії внаслідок недоукомплектованості кадрами

	Фінансові
	– Збитковість підприємств міського електротранспорту; 
– нерентабельність діяльності підприємств; 

– необхідність субсидіювання діяльності підприємств за рахунок коштів державного та місцевого бюджетів; 

– низький рівень фінансової ліквідності та платоспроможності підприємств 
	– Низький рівень покриття витрат власними дохо​дами та субвенцією (дотацією); 
– установлення економічно необґрунтованих тарифів; 

– недостатність власних фінансових ресурсів; 

– наявність значної кредиторської заборгованості та збільшення частки довготермінових зобов’язань у загальній сумі пасивів; 

– зниження обсягів фінансування субвенцій та дотацій з державного та місцевого бюджетів; 

– незбалансований та недосконалий механізм та​рифоутворення; 

– обслуговування питомої ваги пасажирів, які ма​ють право на безоплатний та пільговий проїзд у міському пасажирському транспорті 
	– Неможливість по​криття експлуатаційних витрат; 
– відсутність коштів на оновлення рухомого складу та проведення необхідних ремонтних робіт; 

– важкість залучення інвесторів до системи міських пасажирських перевезень електро​транспортом; 

– зниження загальної вартості майна підприємств; 

– реорганізація підприємств міського електротранспорту; 

– повільне пристосу​вання транспортних підприємств до роботи в ринкових умовах 


З метою подальшого пошуку найбільш раціональних та дієвих заходів щодо вирішення основних проблем ефективно​го функціонування підприємств міського електротран​спорту здійснено систематизацію останніх за характе​ром їх виникнення та впливу. 
Диспропорції та негативні явища, що склалися в економічній та політичній сферах нашої держави, спри​чинили поглиблення існуючих ще з радянських часів проблем у системі міського громадського транспорту. Тому тільки комплексне вирішення зазначених проблем на основі кардинальних рішень уряду зможе реально поліпшити сучасний стан міського електротранспорту України та зробити його функціонування ефективним.
1.3. Міжнародний досвід функціонування підприємств міського електротранспорту
Найближчий до нас і найрозвиненіший міський транспорт працює у Європі. Наприклад, середній стандарт для міст західних країни такий: 18-20% площі міста займає транспортна інфраструктура, а ось для м. Запоріжжя цей показник менше 10%. Сектор громадського транспорту в ЄС вважається одним з найбільш розвинених у світі , хоча у районах стародавньої забудови деяких населених пунктів вулиці вузькі, як правило, по одній полосі руху в кожний бік.

Зараз зберігаються такі групи організаційних форм надання транспортних пасажирських послуг [40]: 

1) комунальна модель  – може передбачати монопольне (ексклюзивне) право надання цих послуг комунальними підприємствами, з історично обумовлених (як наприклад, історичні маршрути трамваєм у м. Порту) або інших причин; вхід на ринок інших перевізників можливий за умови зміни нормативно-правових атів; тарифи встановлює муніципальна влада. Наприклад, державні транспортні компанії, що працюють на ринку муніципальних перевезень, діють у Франції (Regies), у ФРН (Stadtwerke), у румунському місті Бухарест (Regia Autonomă de Transport București), а Rede Nacional de Expressos у Португальскій Республіці забезпечує надання міжміських перевезень громадян і вантажів;

2) скандинавська (лондонська) модель, конкурентна контрактація маршрутів (наприклад, у Фландрії, в містах Лондоні, Стокгольмі, Копенгагені, Франкфурті-на-Майні, Гифхорні та ін.): приватних перевізників залучають для обслуговування окремих маршрутів. Адміністративною структурою стає спільний орган декількох регіональних (місцевих) виконкомів (урядів), основними підрозділами якого стає плануюча і транспортна ланки. Принципово робота у сфері міського транспорту виглядає таким чином: місцева влада оголошує цілі і завдання перевезень засобами міського транспорту; відділ планування адміністративної організації проводить тендер; транспортний департамент цієї організації забезпечує за посередництва публічних транспортних компаній перевезення пасажирів на не законтрактованих маршрутах й підписує контракти на законтрактовані маршрути з приватними перевізниками за результатами конкурентних торгів. Фактично він виступає у ролі генерального підрядника від імені муніципальної влади й керує укладеними контрактами (субконтрактами, наприклад, бельгійською компанією публічної власності «De Lijn»). Важливою особливістю цих контрактів є складні умови адміністративно-фінансового стимулювання, які вибудовуються через показник якості наданих транспортних послуг громадянам. Тарифи визначає перевізник, він не отримує компенсацій за збиткові маршрути (принцип брутто-суми); 

3) французька модель (застосовується переважно у Франції, а також в окремих містах Іспанії, Італії, Швеції та ін.), конкурента контрактація маршрутної мережі  – у порівнянні зі скандинавською моделлю надає більше прав приватним перевізникам (зокрема для збалансування витрат і виручки) і від початку ширший обсяг контрактації перевезень (не просто маршрути, а маршрутні мережі і окремі території). Основним методом впливу для публічної місцевої влади виступає визначення мінімальних стандартів у сфері міського транспорту і контроль за їхнім дотриманням, визначення рівня сервісу тощо. В останні роки утвердилася тенденція до ширшого використання стимулювання як у скандинавській моделі; тарифоутворення як у скандинавській або у субсидіарній моделі; 

4) субсидіарна модель – нерегульовані режими адміністративно-правового регулювання (вільний ринок і субсидіарна контратація) – поширений у Великій Британії з 1986 р. (крім м. Лондон), Україні та інших країнах Східної Європи. Найбільший серед усіх моделей вплив ринкових механізмів і правил вільної конкуренції; широко використовуються мікроавтобуси комерційних перевізників для надання економічно вигідних послуг з перевезення пасажирів, компенсуються витрати на перевезення пільгових категорій громадян. Мінімальне втручання муніципальної і державної влади у роботу приватних перевізників у сфері міського транспорту виявляється у встановленні вимог тільки до тарифів, розкладу перевезень, мінімальної регулярності маршрутів, застосування пільг; ефективної самокоординації роботи шляхом використання інформаційних систем, інтегрованої системи купівлі квитків; технічних можливостей автобусів й інших транспортних засобів для зручної посадки, висадки і проїзду жінок з малими дітьми (дитячими колясками), дітей, людей похилого віку, інвалідів. Ці перевізники за умовами виграшу тендеру можуть бути зобов’язані надавати інші некомерційні послуги. Закономірністю цієї моделі є зменшення комерційної вигоди перевезень внаслідок збільшення вимог з боку муніципальної влади (зокрема, за нормами тендерної документації) у сфері міського транспорту. Проблемою цієї моделі стало неоднакове на практиці відношення до різних за природою приватних перевізників: за часом роботи на ринку, за неофіційними (неправовими) зв’язками з муніципальною владою тощо. Тарифи встановлюються або самими перевізниками, а проїзд пільгових категорій компенсується з місцевого бюджету; або у контракті з місцевою владою визначено граничний тариф (для окремих категорій пасажирів або для всіх) і/або відхилення від нього (принцип нетто-суми), підвищення тарифу погоджується з місцевою владою. Наприклад, муніципальна влада м. Варшави визначає маршрути, тарифи і розклад руху міського транспорту, а інші питання вирішує приватний перевізник, який виграв тендер, самостійно, а також може змінювати обсяг наданих послуг до 10% [37]. 

Транспорт є найважливішим структурним елементом економіки Європейської спільноти. Крім того, він відіграє істотну роль і в житті населення країн членів ЄС, забезпечуючи його зростаючу мобільність. 

На тенденцію збільшення пасажирських перевезень в європейських країнах не вплинула навіть світова фінансова криза. Так, лише підприємствам міського транспорту Чеської Республіки за час кризи вдалося не просто залишати стабільними обсяги пасажирських перевезень, а навіть дещо збільшити їх. 

Вивчення історії розвитку пасажирського транспорту в Європі показало, що Чеська Республіка та ряд інших європейських країн мають певні особливості становлення та організації роботи міського пасажирського транспорту. Головні з них зображені на рис. 1.1. 
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Рис. 1.1. Особливості організації роботи міського пасажирського транспорту в Чеській Республіці.

Найбільш вагомою характеристикою системи пасажирських перевезень в Чеській Республіці, яка суттєво відрізняє її від запровадженої в країнах СНД, є застосування інтермодальної транспортної системи.

Інтермодальна транспортна система являє собою такий спосіб забезпечення функціонування громадського транспорту на певній території або в районі, в яких декілька видів міського транспорту (автобус, трамвай, тролейбус та метро), створюючи чітку і просту систему взаємопов’язаних маршрутів, здійснюють переміщення пасажирів за єдиним тарифом, дотримуючись певних умов перевезень та регулярні інтервали між сполученнями. Основний зміст згаданої системи розкрито у вигляді структурно-логічної схеми на рис. 1.2.
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Рис. 1.2. Організація пасажирських перевезень за інтермодальною системою.

Примітка:
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 - рух пішки від (до) пункту призначення
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 - рух в транспортному засобі

Як свідчить практика, основною причиною реформування системи міського пасажирського транспорту з унімодальної (одновидової) до інтермодальної в Чеській Республіці стала плутанина та неекономічність діяльності міського транспорту. Складні та заплутані графіки сполучення різних видів транспорту, неоднакові тарифи на різних маршрутах, труднощі при зміні одного виду транспорту на інший внаслідок нерозвиненості транспортної інфраструктури призвели до того, що все більше і більше пасажирів стало надавати перевагу індивідуальному транспорту. З метою запобігання погіршення ситуації на пасажирському міському транспорті урядом Чеської Республіки було прийнято рішення щодо запровадження інтегрованих пасажирських перевезень. І як показав час, спрощення в роботі транспорту, введення єдиного тарифу, створення транспортно-пересадочних вузлів, впорядкування руху транспорту та впровадження системи диспетчерського управління та інших елементів інтегрованої транспортної системи сприяло підвищенню привабливості міського громадського транспорту серед населення і, як наслідок, зростанню його конкурентноздатності.

Інша особливість чеського досвіду організації роботи міського транспорту полягає в тому, що весь існуючий пасажирський транспорт міста знаходиться в компетенції єдиного органу – муніципалітету (або магістрату). Наявність єдиного власника на весь рухомий склад транспорту міста в особі магістрату сприяє більш ефективному його розпорядженню. Це досягається за рахунок: з одного боку, виключення можливості виникнення розбіжностей як в організаційних, так і фінансових питаннях забезпечення безперебійного функціонування міського пасажирського транспорту між органами місцевої влади та керівництвом підприємства в системі «замовник-виконавець»; з іншого – дозволяє врегулювати питання щодо якості та безпечності наданих послуг в системі взаємовідносин «постачальник-споживач». Система взаємовідносин між учасниками процесу міських пасажирських перевезень Чеської Республіки представлена на рис. 1.3.
[image: image5.png]OPT'AHIBATOP (3AMOBHVK) ITEPEBE3EHB
Maricrpart MicTa

¥

TIEPEBI3HUK (IIOCTAYAJIBHHUK)
TpaHCcHOPTHe MIINPHEMCTBO MaricTpaTty

¥

CIIOJKMBAY ITOCTIVT U
Hacenenns micta





Рис. 1.3. Система взаємовідносин між учасниками процесу з перевезення пасажирів міським транспортом в Чеській Республіці.

Чеська Республіка має свої певні особливості й в питаннях тарифної політики. Так, величина тарифу в даній країні залежить не від дальності поїздки, як в Італії, Німеччині та інших європейських країнах, і навіть не є однаковою для всіх пасажирів незалежно від дальності перевезення, як то діє в Україні та США.
Вартість проїзду пасажиру встановлюється відповідно до тривалості його подорожі та кількості пересадок, які ним будуть зроблені. Застосування подібної тарифної політики сприяє популяризації міського транспорту та заохоченню населення до нього через встановлення відносно низької вартості за проїзд. Дані щодо усереднених тарифів на послуги міського пасажирського транспорту в Чеській Республіці представлені в табл. 1.6.

Таблиця 1.6 

Усереднені тарифи на пасажирські перевезення міським транспортом в Чеській Республіці станом на 01.07.2010 р.

	Тип транспортного документа (квитка)
	Вартість проїзду для певної категорії пасажирів в чеських кронах/євро

	
	Діти від 6 до 15 років (у деяких випадках студенти)
	Особи віком старше 15 років
	Особи віком старше 70 років

	2 зупинки
	7/0,27
	14/0,54
	7/0,27

	15/30 хвилин
	9/0,35
	18/0,7
	9/0,35

	60/75 хвилин
	11/0,42
	22/0,84
	11/0,42

	24 години
	40/1,54
	40/1,54
	40/1,54

	30 дні
	265/10,2
	530/20,4
	240/9,23

	90 днів
	640/24,6
	1280/49,2
	-


Дані табл. 1.6 свідчать про те, що вартість проїзду в Чеській Республіці дійсно є не досить високою, тому все більше бажаючих можуть вільно користуватися даним засобом переміщення в рамках міста. Для порівняння, в Німеччині (Мюнхені) та Італії (Римі) пасажир за п’ятнадцять хвилин руху повинен заплатити відповідно 2 та 1 євро.

Крім того, інформація, представлена в табл. 1.6, наочно ілюструє той факт, що в Чеській Республіці, як і в інших економічно та соціально розвинених країнах світу, діє певна система пільг для окремих категорій населення. Так, для пенсіонерів та школярів розмір тарифу встановлений на рівні 50 % від вартості проїзду, встановленого для економічно активного населення. Певні пільги мають і студенти, проте, як правило, вони розповсюджуються лише на придбання довгострокових квитків (абонементів). Оплата проїзду ж для усіх інших категорій населення як за віковою, так і за професійною структурою здійснюється на загальних засадах. Таким чином, перевага застосування даної моделі формування тарифів полягає в тому, що вона, з одного боку, дозволяє зберегти соціальну значущість міського пасажирського транспорту за рахунок впровадження диференційованої вартості проїзду, з іншого – наявність незначної кількості пільгових категорій пасажирів дозволяє підприємствам міського транспорту в більшому обсязі компенсувати свої витрати і, як наслідок, знизити тягар на бюджети відповідних рівнів.

Ще однією особливістю організації ефективної роботи пасажирського транспорту в Чеській Республіці є реструктуризація транспортних підприємств. Так, за 1994–1998 роки на базі державних підприємств міського транспорту майже по всій Чеській Республіці були створені відповідні акціонерні товариства відкритого типу. Транспортні підприємства Чеської Республіки з юридичної точки зору формально залишаються в муніципальній власності. Проте зміна організаційно-правової форми згаданих суб’єктів була обумовлена об’єктивною необхідністю запровадження нових умов та механізмів господарювання з метою покращення їх фінансово-економічного стану. Зокрема, здійснився перехід з повного фінансування поточної діяльності підприємств за рахунок коштів державного та місцевого бюджетів на умови госпрозрахунку та самоокупності. 

Проте слід відмітити, що даний стан справ було досягнуто не стільки завдяки вдалим діям нового керівництва та особистісним якостям колективу підприємства, скільки можливостям, які відкривались підприємству та органам муніципальної влади зі зміною організаційно-правової форми господарювання. Адже акціонування підприємств міського транспорту дозволило:

1) залучати значні фінансові ресурси як самих засновників, так і сторонніх осіб шляхом розміщення ліквідних активів на ринку цінних паперів;

2) представникам муніципалітету безпосередньо брати активну участь в управлінні діяльністю товариства шляхом прийняття участі в загальних зборах акціонерів;

3) здійснювати комплексне управління підприємством, у тому числі його майном, за рахунок додаткового оперативного контролю за фінансово-господарською діяльністю виконавчого органу ревізійною комісією та аудитором товариства;

4) самостійно виступати позичальником в фінансових установах у разі необхідності залучення додаткових фінансових ресурсів;

5) значно скоротити витрати місцевого бюджету на забезпечення ефективної та безперебійної роботи підприємств міського транспорту та інше.

Разом з тим слід відмітити, що й в Чеській Республіці з її багатим та вдалим досвідом ефективної організації роботи міського пасажирського транспорту також існують певні проблеми, які перешкоджають подальшому сталому розвитку даної сфери. Серед них, зокрема, слід відмітити наступні:

– перевантаження транспортної інфраструктури міста;

– забруднення навколишнього середовища;
– важкість забезпечення належної безпеки руху;

– прискорення темпів автомобілізації в містах;

– значне споживання невідновлюваних ресурсів (зокрема нафтопродуктів) та інше.

З метою отримання всебічного уявлення про сучасний стан системи міського пасажирського транспорту в Чеській Республіці був проведений аналіз її слабких та сильних сторін, виявлені її потенційні можливості та загрози розвитку. Результати проведеного SWOT-аналізу представлені в табл. 1.7.
Дані табл. 1.7 свідчать про те, що ефективному функціонуванню міського пасажирського транспорту Чеської Республіки та забезпеченню 
Таблиця 1.7

SWOT-аналіз системи міського пасажирського транспорту Чеської Республіки
	Сильні сторони (S)
· Суттєва популярність серед населення за рахунок встановлення регулярних інтервалів між сполученнями;

· Участь в європейських та національних програмах розвитку міського транспорту;

· Широка маршрутна мережа;

· Забезпечення належної мобільності населення через створення відповідних транспортно-пересадочних вузлів;

· Регулярність та чіткість руху, у тому числі і вночі;

· Наявність необхідної транспортної інфраструктури;

· Безперебійність руху за рахунок впровадження систем диспетчерського регулювання;

· Можливість оновлення рухомого складу за рахунок власного виробництва вагонів транспорту в межах країни;

· Наявність ефективного управління різними видами міського транспорту шляхом забезпечення їх інтеграції при здійсненні пасажирських перевезень.
	Слабкі сторони (W)
· Певна залежність діяльності підприємства від зовнішніх джерел фінансування (зокрема субвенцій з державного бюджету);

· Взаємозалежність певних видів транспорту від інших, можливість зриву графіків та інтервалів руху значної кількості транспорту в разі виникнення несправностей на транспортних лініях.



	Можливості (O)
· Залучення інвесторів через розміщення на фондовому ринку ліквідних активів у вигляді інновацій;

· Підтримка держави та ЄС щодо вирішення питань стосовно оновлення рухомого складу підприємства, реконструкції існуючих трамвайних та тролейбусних колій та будівництва нових;

· Розширення існуючої маршрутної мережі по мірі розвитку інфраструктури міст;

· Залучення додаткової категорії пасажирів, зокрема соціально незахищеного населення (інваліди та особи з обмеженими можливостями), за рахунок придбання спеціальних низькопідлогих транспортних засобів.
	Загрози (T)
· Зниження рівня фінансування субвенцій з державного бюджету;

· Залежність цін на енергоносії від світових тенденцій;

· Зростання цін на сучасні трамвайні, тролейбусні вагони, вагони метрополітену, а також автобуси і запчастини до них;

· Зростання питомої ваги індивідуального транспорту в загальному обсязі пасажирських перевезень;

· Недостатня пропускна здатність доріг в окремих містах, що перешкоджає розвитку інтермодальної транспортної системи;

· Пріоритетний розвиток пасажирського автотранспорту (зокрема автобусів середньої та малої місткості) над електротранспортом за рахунок його більшої маневреності.


його конкурентноздатності сприяє, з одного боку, широка популяризація серед населення, з іншого – постійна участь в європейських та національних програмах розвитку міського транспорту та можливість залучення інвесторів.

При цьому суттєва популярність серед населення була досягнута завдяки тривалій роботі як керівників самих транспортних підприємств, так і органів місцевої влади. Результатом цієї роботи стало ефективне управління різними видами транспорту, забезпечення безперебійності руху рухомого складу за рахунок впровадження систем диспетчерського регулювання та транспортно-пересадочних вузлів. Разом з тим слід відмітити, що міський транспорт в Європі, як і в усіх інших країнах, має соціальну спрямованість. Це несе за собою певну залежність діяльності підприємства від рівня фінансування субвенцій та дотацій з державного та місцевого бюджетів, що також певним чином обмежує свободу діяльності підприємств та своєчасність прийняття відповідних управлінських рішень.
Висновки до першого розділу
Транспорт є однією з базових галузей національної економіки, ефективне функціонування якої є необхідною умовою для забезпечення обороноздатності, захисту економічних інтересів держави, підвищення рівня життя населення.

На сьогодні галузь транспорту в цілому задовольняє потреби національної економіки та населення у перевезеннях, проте рівень безпеки, показники якості та ефективності перевезень пасажирів і вантажів, енергоефективності, техногенного навантаження на навколишнє природне середовище не відповідають сучасним вимогам.

Серйозними проблемами галузі транспорту є значний знос основних виробничих фондів, зокрема рухомого складу, недостатній обсяг інвестицій, необхідних для оновлення та забезпечення інноваційного розвитку матеріально-технічної бази галузі, обмеженість бюджетного фінансування та амортизаційних відрахувань, недосконалість механізму лізингу, низький рівень використання транзитного потенціалу держави.
Стан міського електричного транспорту позначається на економічному  зростанні кожного конкретного міста, а отже, і національної економіки в ці​лому. 

Ефективне функціонування міського електричного транспорту має не тільки економічне, але й велике соціальне значення, оскільки від його робо​ти залежить рівень задоволення щоденних потреб у перевезеннях широких верств населення. Крім того, діяльність підприємств міського електричного транспорту позначається на стані навколишнього природного середовища, наслідком чого може бути загострення екологічних проблем.
У Європейському Союзі забезпечення транспортними послугами населення здійснюють місцеві органи публічної влади, які залучають спеціалізовані підприємства. Важливим інструментом адміністративно-правововго регулювання сфери перевезень стає контракт на транспортне обслуговування, де визначено права й обов’язки місцевої влади і перевізника, виникають під час перевезень. За критерієм ефективності адміністративно-правове регулювання відносин на міському транспорті для країн ЄС характерна інтермодальна транспортна система, яка являє собою такий спосіб забезпечення функціонування міського транспорту на певній території або в районі, в яких декілька видів міського транспорту (автобус, трамвай, тролейбус та метро), створюючи чітку і просту систему взаємопов’язаних маршрутів, здійснюють переміщення пасажирів за єдиним тарифом, дотримуючись умов перевезень та інтервалів між сполученнями.
РОЗДІЛ 2. АНАЛІЗ ГОСПОДАРСЬКОЇ ДІЯЛЬНОСТІ КП «СЄВЄРОДОНЕЦЬКЕ ТРОЛЕЙБУСНЕ УПРАВЛІННЯ»

2.1. Загальна характеристика господарської діяльності КП «Сєвєродонецьке тролейбусне управління». Динаміка надання послуг
Комунальне підприємство «Сєвєродонецьке тролейбусне управління» набуло право комунальної власності територіальної громади                                      м. Сєвєродонецька на підставі  рішення виконавчого комітету Луганської обласної ради народних депутатів від 29.02.1992 р. № 56 «Про розмежування комунального майна між власністю області і власністю районів, міст обласного підпорядкування». Комунальне підприємство «Сєвєродонецьке тролейбусне управління» було створено як самостійне госпрозрахункове підприємство 01.01.1979 р. на основі наказу Міністерства житлово-комунального господарства  УРСР від 27.11.1978 р. № 437. Власником підприємства є територіальна громада м. Сєвєродонецька.

Комунальне підприємство «Сєвєродонецьке тролейбусне управління» є юридичною особою, має самостійний баланс, розрахункові і інші рахунки в установах банків, друк і штампи зі своїм найменуванням, підприємство має право від свого імені укладати угоди з юридичним та фізичними особами, набувати майнових та особистих немайнових прав, нести обов’язки, бути позивачем та відповідачем в суді, арбітражному або третейському судах.

 Для здійснення предмету своєї основної діяльності (надання транспортних послуг населенню) підприємство виконує такі функції:

 - організація перевезень пасажирів;

 - ремонт рухомого складу; 

 - здійснення торгово-закупівельних операцій для задовільнення роботи   рухомого складу і тягових підстанцій;

 - навчання знов прийнятих працівників правилам водіння об'єктів міського електротранспорту і обслуговування пасажирів;

 - контроль за будівництвом об'єктів, обслуговуючих роботу міського електротранспорту в межах компетенції підприємства;

 - організація обслуговування енергогосподарства;

 - організація збору виручки і контролю повноти її надходження;

- організація надання платних послуг для підприємств, організацій і населення у тому числі:

- організація автостоянок;

- миття автотранспорту;

- зарядка акумуляторів;

- ремонт автошин;

- виконання токарних або столярних робіт;

- пошиття автомобільних чохлів; 

- рекламна - інформаційна діяльність, розміщення зовнішньої і внутрішньої реклами.

Власником майна підприємства є територіальна громада                              м. Сєвєродонецька. Фонд комунального майна міської ради є органом, що уповноважений управляти комунальним майном.  Майно підприємства відповідно до Законів України, статуту підприємства та укладених угод належить йому на праві повного господарського відання. Здійснюючи право повного господарського відання, підприємство користується та розпоряджається зазначеним майном на свій розсуд і, за погодженням з органом, що уповноважений управляти комунальним майном, вчиняє щодо нього будь-які дії, що не суперечать чинному законодавству. Майно підприємства становлять основні фонди та оборотні кошти, а також інші цінності, вартість яких відображається в самостійному балансі підприємства.

Тролейбус є єдиним у м. Сєвєродонецьку екологічно чистим видом транспорту. Рівень його безпеки значно перевищує автомобільний, особливо порівняно з приватними перевізниками. Електротранспорт виконує всі вимоги законодавства в частині соціальних пільг. Послугами міського пасажирського електротранспорту користуються в першу чергу малозабезпечені, незахищені верстви населення, оскільки практично в місті пільгове перевезення здійснюється тільки КП «Сєвєродонецьке тролейбусне управління». Значна частина перевезення пільгових пасажирів складає 82 % від загального обсягу пасажироперевезень. У зв'язку з таким процентним відношенням, КП «СТрУ» є збитковим підприємством. 

Компенсація за перевезення пільгових категорій населення поступає тільки з Державного бюджету. Сума компенсаційних виплат,  обчислюється виходячи з коефіцієнта  співвідношення кількості безкоштовних пасажирів до платних, встановленого шляхом спостереження пасажиропотоків, але не більше встановленого обласним управлінням статистики. Сума компенсаційних виплат складала: у 2009 р. - 196,0 тис. грн., 2008 р.  - 358,3 тис. грн., 2007 р. – компенсаційних виплат не поступало.

Для забезпечення перевезення пасажирів на міських маршрутах організований рух тролейбусів на 5-х тролейбусних маршрутах (табл. 2.1). 

Таблиця 2.1

Тролейбусні маршрути КП «СТрУ»

	Маршрут
	Опис маршрутів

	№ 1
	СПО «Азот» — «Озерна»

	№ 2
	СТрУ — СПО «Азот»

	№ 5
	СПЗ (нові площі) — СПО «Азот»

	№ А (6А)
	СТрУ — «Аміак»

	№ 6
	СТрУ — «Північна» («Склопластик»)


Рухомий склад тролейбусного управління  з роками змінювався і поступово обновлявся (табл. 2.2). 

Згідно з даними наведеними у  табл. 2.2, у 1978 р. першим тролейбусом                                   КП «Сєвєродонецьке тролейбусне управління» став тролейбус марки ЗіУ-682. В подальші роки, аж до 1993 р., модель цього тролейбусу дуже активно експлуатувалася. В 1993 р. парк тролейбусного управління поповнюється тролейбусами марки  ЮМЗ-Т1. З 2002 р. почали експлуатувати тролейбуси  ЮМЗ-Т2, ЮМЗ-Т1Р, ЮМЗ-Т2.09

Таблиця 2.2

Інформація про марки тролейбусів і терміни експлуатації

	Марка тролейбусів
	Кількість на сьогодні/за всі роки
	Паркові номери
	Початок експлуатації в Сєвєродонецьку

	ЗіУ-682В
	0/66
	001-066
	1978 - 2001 рр.

	ЗіУ-682В00
	13/48
	095,097,098,101,102,105,107

109,112,121,124,128,131
	з 1985 р. по н.ч.

	ЗіУ-682В0А
	10/17
	110,113,114,115,117,118,119,120,126,129
	з 1989 р. по н.ч.

	ЗіУ-682Г00
	1/5
	130-134
	з 1993 р. по н.ч.

	ЗіУ-682Г-016.03
	2/2
	135-136
	з 2006 р. по н.ч.

	Днепр-Е187
	2/2
	137-138
	з 2008 р. по н.ч.

	КТГ-1
	1/3
	ТГ-1,ТГ-2,555
	з 1978 р. по н.ч.

	ЮМЗ-Т1
	0/3
	201-203
	з 1993 р. по 2008 р.

	ЮМЗ-Т1Р
	3/3
	201-203
	з 2003 р. по н.ч.

	ЮМЗ-Т2
	9/9
	501,502,504,505,506,507,508,509,510
	з 2002 р. по н.ч.

	ЮМЗ-Т2.09
	1/1
	503
	з 2006 р. по н.ч.


У 2008 р. тролейбусний парк отримав два нові тролейбуси марки Днепр-Е187,  які є сучасною моделлю тролейбуса і відповідають сучасним вимогам до пасажирського міського електротранспорту. Ремонтні і евакуаційні роботи на маршрутній лінії, виконує тролейбус КТГ-1.

Максимальне число тролейбусів було більше 100 з 1990 по 1995 р. В даний час в парку 45 тролейбусів. Загальна протяжність маршрутів складає 81,2 км, на яких розташовано 89 зупинок. Контактна сіть в місті дуже розгалужена. Її загальна протяжність складає 54,5 км. В місті існує шість тягових підстанцій (табл. 2.3). 

Таблиця 2.3

Склад тягових підстанцій КП «СТрУ»

	Тягова підстанція №
	Введення в експлуатацію
	Первинна

вартість, тис. грн.
	Залишкова

вартість тис. грн.

	1
	2
	3
	4

	1
	1979 р.
	91766
	39920,67

	2
	1979 р.
	164710
	71584,60

	3
	1980 р.
	94160
	414417,45

	4
	1985 р.
	99622
	51959,04

	5
	1990 р.
	172789
	100102,68

	6
	1990 р.
	162614
	94208,75


Живлячі лінії повністю виконані у вигляді підземних кабелів. Велику частину електроенергії підстанції одержують від «Укрхименерго». Енергопостачання здійснюється по кабельних лініях 6 кВ.
Уявлення про масштаби діяльності досліджуваного підприємства надає вивчення динаміки пасажирообороту та доходу від перевезення пасажирів (табл. 2.4).

Таблиця 2.4
Динаміка доходу від перевезення платних пасажирів

	Рік
	Доход від перевезення платних пасажирів, тис. грн.
	Темп росту, %
	Кількість перевезених платних пасажирів, тис. осіб
	Темп росту, %

	
	
	базисний
	ланцюговий
	
	базисний
	ланцюговий

	2010
	4375
	100,00
	-
	4750,6
	100,00
	-

	2011
	4775
	109,14
	109,14
	4886,5
	102,86
	102,86

	2012
	5771,4
	131,92
	120,87
	5879
	123,75
	120,31

	2013
	6344,3
	145,01
	109,93
	5581,1
	117,48
	94,93

	2014
	6306,5
	144,15
	99,40
	4688,7
	98,70
	84,01


З таблиці видно, що за п’ять років дохід від перевезення пасажирів мав стійку динаміку росту – в цілому за весь період він зріс на 44,15 %, при цьому кількість перевезених платних пасажирів збільшувалась до 2012 р. після чого почала поступово скорочуватись й у підсумку в 2014 р. було перевезено платних пасажирів на 1,3 % менше ніж у 2010 р. (лише за 2013-2014 рр. скорочення становило майже 16 %). Таким чином, зростання доходів, особливо в останні роки, обумовлене зміною тарифів на перевезення пасажирів (табл. 2.5).

Таблиця 2.5
Динаміка тарифу на перевезення пасажирів КП «СТрУ»

	Дата вступу в дію встановленого тарифу за рішенням виконкому Сєвєродонецької міської ради
	Встановлений тариф на одну поїздку в тролейбусі, грн.

	01.10.2008 р.
	0,75

	15.03.2010 р.
	1,00

	15.04.2013 р.
	1,25

	14.07.2014 р.
	1,50


Середньорічний темп росту можна визначити за формулою середньогеометричної зваженої:
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- доходів від перевезення пасажирів
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або 109,57 %;

- кількості перевезених платних пасажирів
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Середньорічний темп приросту:
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Таким чином, проведені розрахунки показують, що в середньому щорічно дохід від перевезення платних пасажирів збільшується на 9,57 %, при цьому чисельність цієї групи пасажирів щорічно скорочується в середньому на 0,33 %
Оцінка виконання плану з перевезення пасажирів за досліджуваний період проводиться за даними табл. 2.6.
У звітному 2014 року план з усіх розглянутих показниками перевиконано: доходів від перевезення платних пасажирів отримано на 3,42% більше, ніж очікувалося, при цьому пасажирів перевезено на 2,4% більше. Слід зазначити, що в 2014 р показники були заплановані набагато нижче рівня, досягнутого в 2013 р., тобто погіршення показників було передбачуваним. 

Таблиця 2.6
Оцінка ступеня виконання плану по перевезенню пасажирів і порівняння досягнутих результатів з попереднім періодом

	Показник 
	Од.вим.
	2013 рік
	2014 рік
	Відхилення від попереднього року 

	
	
	
	план
	факт
	відхилення від плану
	тис. грн.
	%

	
	
	
	
	
	тис. грн.
	%
	
	

	Кількість перевезених пасажирів. усього
	тис. осіб
	26231,2
	21521
	22036,9
	515,9
	2,40
	-4194,3
	-15,99

	в т.ч. платних
	тис. осіб
	5581,1
	4579
	4688,7
	109,7
	2,40
	-892,4
	-15,99

	Пробіг 
	тис. км
	1981,4
	1788
	1837,9
	49,9
	2,79
	-143,5
	-7,24

	Доход від перевезення платних пасажирів
	тис. грн.
	6344,3
	6098
	6306,3
	208,3
	3,42
	-38
	-0,60


Так, кількість перевезених пасажирів як в цілому, так і по платним пасажирам, зменшилася на 16%, а пробіг скоротився на 7,24%, тобто фактично має місце зменшення числа пасажирів в середньому на один рейс кожного окремо взятого тролейбуса.
Відзначено зниження доходу від основної діяльності в 2014 р в порівнянні з 2013 р на 38 тис. грн. або 0,6%. Така не пропорційна зміна зазначених показників пояснюється впливом цінового чинника – розміру тарифу на перевезення, тобто вартості проїзду в тролейбусі.

Важливе значення для аналізу наданих послуг має оцінка ритмічності (табл. 2.7).
Для більшої наочності ритмічність виробництва продукції можна представити графічно (рис. 2.1).

З отриманих даних не можна стверджувати про наявність певної сезонності в перевезенні пасажирів. Відповідно до планових перевезень загальної кількості пасажирів пожвавлення очікується в квітні-травні, липні-червні та жовтні, що можна повязати з «дачним сезоном». Однак, що стосується платної категорії пасажирів, то коливання меньш відчутні.
Таблиця 2.7
Аналіз ритмічності перевезення пасажирів

	Місяць
	Надано послуг, тис. грн.
	Питома вага, %
	Зараховується у виконання плану з ритмічності
	Абсолютне відхилення факту від плану, тис. грн.
	∆х2

	
	план
	факт
	план
	факт
	сума
	%
	+
	-
	

	Січень
	1745
	1723,5
	8,11
	7,82
	1723,50
	7,82
	 
	-21,5
	4888,34

	Лютий
	1745
	1724,9
	8,11
	7,83
	1724,90
	7,83
	 
	-20,1
	4694,53

	Березень
	1745
	1759,8
	8,11
	7,99
	1745
	7,99
	14,8
	 
	1130,08

	Квітень
	1773
	1892,3
	8,24
	8,59
	1773
	8,24
	119,3
	 
	9777,91

	Травень
	1850,5
	1925,4
	8,60
	8,74
	1850,5
	8,60
	74,9
	 
	17419,60

	Червень
	1850,5
	1915,2
	8,60
	8,69
	1850,5
	8,60
	64,7
	 
	14831,18

	Липень
	1850,5
	1932,3
	8,60
	8,77
	1850,5
	8,60
	81,8
	 
	19288,58

	Серпень
	1850,5
	1914,5
	8,60
	8,69
	1850,5
	8,60
	64
	 
	14661,17

	Вересень
	1850,5
	1905,5
	8,60
	8,65
	1850,5
	8,60
	55
	 
	12562,67

	Жовтень
	1770,5
	1822,7
	8,23
	8,27
	1770,5
	8,23
	52,2
	 
	857,51

	Листопад
	1745
	1750,2
	8,11
	7,94
	1745
	7,94
	5,2
	 
	1867,68

	Грудень
	1745
	1770,6
	8,11
	8,03
	1745
	8,03
	25,6
	 
	520,60

	РАЗОМ
	21521
	22036,9
	100
	100
	21479,4
	99,07
	557,5
	-41,6
	102499,87
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Рис. 1.1. Ритмічність перевезення пасажирів КП «СТрУ»

При визначенні ступеня виконання плану з ритмічності виробництва продукції використовується коефіцієнт ритмічності (
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– обсяг фактично виробленої продукції, але не вищий за плановий;
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 або 99,81 %.
Досліджуване підприємство в 2014 році працювало досить ритмічно.

Для оцінки виконання плану з ритмічності також використовуються коефіцієнти:

· від'ємної аритмічності:
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· додатної ритмічності:
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 – від'ємне та додатне відхилення фактичного обсягу виробництва продукції від плану.
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· повної аритмічності:
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Також до показників ритмічності діяльності підприємства відноситься коефіцієнт варіації (Кв), який визначається відношенням середньоквадратичного відхилення від планового завдання за визначений період до середньомісячного планового випуску продукції:
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 - квадратичне відхилення від середньомісячного завдання;
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 - кількість планових завдань, що додаються;
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 або 5,15 %.

За результатами розрахунків можна зробити висновок, що загальні відхилення фактичного перевезення пасажирів від планового становлять 5,15 %.

2.2. Аналіз основних техніко-економічних показників діяльності та фінансового стану КП «СТрУ»

Аналіз діяльності підприємства здійснюється за допомогою досить широкого кола показників, які розкривають суть економічних явищ з кількісного чи якісного боку в абсолютних або відносних величинах. Рушійні сили, умови та причини, які визначають той чи інший показник, називаються чинниками. Кожен, без винятку, показник фінансово-господарської діяльності підприємства є результатом взаємодії дуже великої кількості чинників. Так, прибуток підприємства, його рентабельність і успіх у конкурентній боротьбі на ринку значною мірою залежить від того як воно спромоглося розпорядитися своїм капіталом за весь попередній період, який аналізується. Йдеться про створення спеціальних умов, накопичення і впровадження високоефективних знарядь праці, прогресивної технології, про рівень автоматизації і механізації виробництва, організації і управління ними. Тому пошук резервів подальшого зростання ефективності роботи підприємства має базуватися на оцінці показників, що характеризують ці сторони діяльності підприємства.

Для відображення економічного стану підприємства проводиться аналіз основних техніко-економічних показників (ТЕП), які представлені в табл. 2.8.

Тролейбус є єдиним в м Сєвєродонецьку екологічно чистим видом транспорту. Рівень його безпеки значно перевищує автомобільний, особливо в порівнянні з приватними перевізниками. Електротранспорт виконує всі вимоги законодавства в частині соціальних пільг. Послугами міського пасажирського електротранспорту користуються в першу чергу малозабезпечені, незахищені верстви населення, оскільки в місті пільгове перевезення здійснюється тільки КП «СТрУ».
Частка перевезення пільгових пасажирів є значною – майже 80 % від загального обсягу пасажироперевезень. У зв'язку з таким відношенням, КП «СТрУ» є збитковим підприємством.

За результатами проведених розрахунків видно, що обсяг послуг, що надаються аналізованим підприємством має негативну динаміку - за період 2012-2014 рр. пасажирооборот скоротився майже на чверть – 24,88 %, що дорівнює 7299,3 тис. пасажирів, в тому числі перевезення платних пасажирів на 20,25%. Слід зазначити, що тролейбус є єдиним в місті соціальним транспортом, тобто пільгові категорії населення мають право на безкоштовний проїзд. В останні два роки (2013-2014 рр.) Питома вага пільгової категорії пасажирів в загальному пасажирообороті становить 78,72%, що призводить до суттєвого перевищення витрат над доходами від основної діяльності, в результаті чого КП «СТрУ» є планово збитковим підприємством. У 2014 р доходи від перевезення платних пасажирів склали 6306,3 тис. грн. на тлі собівартості наданих послуг в 16167 тис. грн. при цьому відзначається, що в середньому собівартість перевезення одного пасажира в цей період становила 0,73 грн. 

Тариф на перевезення пасажирів міським електротранспортом встановлюється рішенням виконкому Сєвєродонецької міської ради. Продовж 2012-2014 рр. тариф змінювався двічі й зріс з 1 грн. до 1,5 грн. 

Таблиця 2.8
Аналіз основних техніко-економічних показників КП «СТрУ»

	Показник
	2012 рік
	2013 рік
	2014 рік
	Відхилення

	
	
	
	
	2012-2014 роки
	2013-2014 роки

	
	
	
	
	абс., +/-
	відн., %
	абс., +/-
	відн., %

	1. Пасажирооборот, тис. осіб
	29336,2
	26231,2
	22036,9
	-7299,3
	-24,88
	-4194,3
	-15,99

	у тому числі платних пасажирів
	5879
	5581,1
	4688,7
	-1190,3
	-20,25
	-892,4
	-15,99

	2. Питома вага пільгової категорії пасажирів, % 
	79,96
	78,72
	78,72
	
	-1,24
	 
	 

	3. Пробіг, тис. км
	1909,5
	1981,4
	1837,9
	-71,6
	-3,75
	-143,5
	-7,24

	4. Доходи від перевезення пасажирів, тис. грн.
	5771,4
	6344,3
	6306,3
	534,9
	9,27
	-38
	-0,60

	5. Собівартість наданих послуг, тис. грн.
	16243,9
	15785
	16167
	-76,9
	-0,47
	382
	2,42

	6. Витрати на 1 грн. отриманого доходу від перевезення платних пасажирів, грн.
	2,81
	2,49
	2,56
	-0,25
	-8,92
	0,08
	3,04

	7. Собівартість перевезення одного пасажиру, грн./особу
	0,55
	0,60
	0,73
	0,18
	32,49
	0,13
	21,91

	в тому числі платного
	2,76
	2,83
	3,45
	0,69
	24,79
	0,62
	21,91

	8. Валовий прибуток, тис. грн. (без урахування дотацій та субвенцій на перевезення пільгових категорій пасажирів)
	-10472,5
	-9440,7
	-9860,7
	611,8
	-5,84
	-420
	4,45

	9. Отримано субвенцій та дотацій, тис. грн.
	9496,7
	8764
	21701
	12204,3
	128,51
	12937
	147,62

	10. Чистий фінансовий результат, тис. грн.
	219
	-56
	9828
	9609
	4387,67
	9884
	-

	11. Середньорічна вартість основних засобів, тис. грн.
	33986,4
	34630
	35171
	1184,6
	3,49
	541
	1,56

	12. Фондовіддача, грн./грн.
	0,1698
	0,1832
	0,1793
	0,0095
	5,59
	-0,0039
	-2,13

	13. Середньооблікова чисельність персоналу, осіб
	312
	320
	308
	-4
	-1,28
	-12
	-3,75

	14. Середньорічна продуктивність праці одного працівника, тис. грн./особу
	18,50
	19,83
	20,48
	1,98
	10,69
	0,65
	3,27

	15. Фонд заробітної плати, тис. грн.
	8147,2
	8475,9
	8970,2
	823
	10,10
	494,3
	5,83

	16. Середньомісячна заробітна плата одного працівника, грн./особу
	2176,07
	2207,27
	2427,00
	250,93
	11,53
	219,74
	9,96


В умовах оплати проїзду всіма категоріями жителів міста дане підприємство не тільки б покривало всі свої витрати, але і мало б можливість вкладати кошти у власний розвиток. Вартість перевезення пільгових пасажирів відшкодовується у вигляді субвенцій і дотацій з державного і міського бюджетів. Однак, основна проблема полягає в нерівномірності надходжень цих відшкодувань, що призводить до таких проблем, як: затримки з виплати заробітної плати, зростання дебіторської заборгованості за товари, роботи, послуги тощо. У 2014 р загальна сума отриманих субвенцій склала близько 21,7 млн. грн., в результаті чого КП «СТрУ» закінчило рік з чистим фінансовим результатом у вигляді прибутку в сумі 9,83 млн. грн.

Середньорічна вартість основних засобів досліджуваного підприємства протягом 2012-2014 рр. поступово збільшується і в 2014 р. склала 35171 тис. грн., що на 3,49% більше, ніж в 2012 р., і на 1,56% - 2013 р. З урахуванням низького рівня доходів підприємства від перевезення платних пасажирів виявлено неефективне використання основних засобів - рівень фондовіддачі не перевищує 19 коп., до того ж має місце погіршення ситуації – постерігається зниження рівня фондовіддачі продовж 2013-2014 рр. на 2.13%.

Середньооблікова чисельність персоналу має нестійку динаміку: в 2013 р. в порівнянні з 2012 р. вона зросла на 8 осіб, а вже в наступному році скоротилася на 12 осіб. Це було пов'язано зі збільшенням чисельності кондукторів, тому що і пробіг в 2013 р мав найбільше значення за весь аналізований період - 1981,4 тис. км. На жаль, це не мало позитивного впливу на чисельність перевезених пасажирів, особливо платних, і підприємство було змушене піти на скорочення штату працівників. Також виявлено підвищення продуктивності праці, яка була розрахована відношенням доходів підприємства від перевезення платних пасажирів до чисельності персоналу підприємства через випередження темпів скорочення чисельності в порівнянні з темпами скорочення доходів, характерного для 2014 р. Рівень середньомісячної заробітної плати в КП «СТрУ» стійко зростає в середньому на 125 грн. в рік і в 2014 році вона склала 2427 грн./особу в місяць, що більше рівня 2012 року на 250,93 грн. або 11,53%. В даному випадку зростання середньої заробітної плати стало вирішальним фактором збільшення фонду заробітної плати за два роки на 10,1% або 832 тис. грн. Порівнюючи темпи приросту середньої заробітної плати та приросту середньої продуктивності праці, можна зробити висновок про неефективне використання коштів на оплату праці.

Фінансовий стан підприємства оцінюється на підставі його фінансової звітності. В табл. 2.9-2.10 представлений горизонтальний та вертикальний аналіз балансу та звіту про фінансові результати.
Фінансове становище аналізованого підприємства на кінець 2014 р. істотно покращилося, про що свідчить суттєве збільшення валюти балансу - в порівнянні з початком 2014 року активи підприємства і джерела їх формування виросли на 12,5 млн. грн. або 60,02% і склали 33235 тис. грн.

Наявна інформація свідчить про високий рівень фондомісткості послуг, що надаються: первісна вартість основних засобів на всі три розглянутих моментів часу перевищує загальну суму активів підприємства, особливо це виражено в початку 2014 р., коли це перевищення становить 1,68 рази. Однак основні засоби КП «СТрУ» характеризуються високим рівнем зносу, який неухильно зростає незважаючи на всі дії, пов'язані з оновленням і модернізацією основних засобів, а саме рухомого складу. В результаті чого спостерігається стійке зниження балансової вартості даного елемента необоротних активів. Крім того, слід звернути увагу на те, що основні засоби є найвагомішим елементом активів підприємства, але їх питома вага під впливом комплексу чинників стрімко скоротилася за 2 роки: на початок 2013 року - 92,45%, а до кінця 2014 р - 50,56%.

Оборотні активи підприємства в 2013 р як на початок, так і на кінець займали дуже скромне місце в структурі майна підприємства, але зростання залишків грошей та їх еквівалентів на кінець 2014р. більш ніж у 56,8 рази (з 21 тис. грн. до 11936 тис. грн.) призвело до різкого зростання питомої ваги цієї частини активів – до 49,44%.
Таблиця 2.9
Анализ балансу

	Стаття балансу
	Початок 2013 р.
	Кінець 2013 р.
	Кінець  2014 р.
	Горизонтальний аналіз
	Вертикальний аналіз
	Трендовий аналіз

	
	
	
	
	кінець 2013 р. від початку 2013 р.
	кінець 2014 р. від кінця 2013 р.
	Початок 2013 р.
	кінець 2013 р.
	кінець 2014 р.
	кінець 2013 р. від початку 2013 г.
	кінець 2014 р. від початку2013 р.

	
	
	
	
	абс., ±
	відн., %
	абс., ±
	відн., %
	
	
	
	
	

	Актив

	I. Необоротні активи
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Нематеріальні активи
	6
	4
	1
	-2
	-33,33
	-3
	-75
	0,03
	0,02
	0,00
	66,67
	16,67

	- первісна вартість
	11
	13
	13
	2
	18,18
	0
	0
	0,05
	0,06
	0,04
	118,18
	118,18

	- накопичена амортизація
	5
	9
	12
	4
	80
	3
	33,33
	0,02
	0,04
	0,04
	180
	240

	Незавершені капітальні інвестиції
	 
	1
	 
	1
	-
	-1
	-100
	0
	0,005
	0
	 
	 

	Основні засоби
	20744
	18588
	16804
	-2156
	-10,39
	-1784
	-9,60
	92,45
	89,50
	50,56
	89,61
	81,01

	- первісна вартість
	34414
	34846
	35496
	432
	1,26
	650
	1,87
	153,37
	167,78
	106,80
	101,26
	103,14

	- знос
	13670
	16258
	18692
	2588
	18,93
	2434
	14,97
	60,92
	78,28
	56,24
	118,93
	136,74

	Разом за розділом 1
	20750
	18593
	16805
	-2157
	-10,40
	-1788
	-9,62
	92,47
	89,52
	50,56
	89,60
	80,99

	II. Оборотные активы
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Запаси
	1382
	1713
	2772
	331
	23,95
	1059
	61,82
	6,16
	8,25
	8,34
	123,95
	200,58

	- виробничі запаси
	1382
	1713
	2772
	331
	23,95
	1059
	61,82
	6,16
	8,25
	8,34
	123,95
	200,58

	Дебіторська заборгованість за продукцію, товари, роботи, послуги
	29
	50
	89
	21
	72,41
	39
	78
	0,13
	0,24
	0,27
	172,41
	306,90

	Дебіторська заборгованість за розрахунками:
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	- з бюджетом
	2
	187
	 
	185
	9250
	-187
	-100
	0,01
	0,90
	0
	9350
	0

	Інша поточна дебіторська заборгованість
	20
	203
	1629
	183
	915
	1426
	702,46
	0,09
	0,98
	4,90
	1015
	8145

	Гроші та їх еквіваленти
	233
	21
	11936
	-212
	-90,99
	11915
	56738,1
	1,04
	0,10
	35,91
	9,01
	5122,75

	Витрати майбутніх періодів
	23
	2
	4
	-21
	-91,30
	2
	100
	0,10
	0,01
	0,01
	8,70
	17,39

	Усього за розділом II
	1689
	2176
	16430
	487
	28,83
	14254
	655,06
	7,53
	10,48
	49,44
	128,83
	972,76

	Баланс
	22439
	20769
	33235
	-1670
	-7,44
	12466
	60,02
	100
	100
	100
	92,56
	148,11

	Пасив

	I. Власний капітал
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Зареєстрований (пайовий) капітал 
	5515
	5515
	5515
	0
	0
	0
	0
	24,58
	26,554
	16,59
	100
	100

	Додатковий капітал 
	18812
	16407
	14002
	-2405
	-12,78
	-2405
	-14,66
	83,84
	79,00
	42,13
	87,22
	74,43

	Нерозподілений прибуток (непокритий збиток) 
	-5312
	-5368
	4460
	-56
	1,05
	9828
	-183,08
	-23,67
	-25,85
	13,42
	101,05
	-83,96

	Разом за розділом I
	19015
	16554
	23977
	-2461
	-12,94
	7423
	44,84
	84,74
	79,71
	72,14
	87,06
	126,10

	II. Довгострокові зобов’язання та забезпечення
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Інші довгострокові зобов’язання
	495
	300
	142
	-195
	-39,39
	-158
	-52,67
	2,21
	1,44
	0,43
	60,61
	28,69

	Довгострокові забезпечення
	330
	330
	330
	0
	0
	0
	0
	1,47
	1,59
	0,99
	100
	100

	Усього за розділом II
	825
	630
	472
	-195
	-23,64
	-158
	-25,08
	3,68
	3,03
	1,42
	76,36
	57,21

	IІІ. Поточні зобов’язання і забезпечення
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Поточна кредиторська заборгованість за:
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	    товари, роботи, послуги 
	212
	848
	2023
	636
	300
	1175
	138,56
	0,94
	4,08
	6,09
	400
	954,25

	    розрахунками з бюджетом
	846
	636
	2594
	-210
	-24,82
	1958
	307,86
	3,77
	3,06
	7,81
	75,18
	306,62

	    розрахунками зі страхування
	415
	291
	182
	-124
	-29,88
	-109
	-37,46
	1,85
	1,40
	0,55
	70,12
	43,86

	    розрахунками з оплати праці
	302
	355
	324
	53
	17,55
	-31
	-8,73
	1,35
	1,71
	0,97
	117,55
	107,28

	Поточна кредиторська заборгованість за отриманими авансами
	3
	4
	4
	1
	33,33
	0
	0
	0,01
	0,02
	0,01
	133,33
	133,33

	Доходи майбутніх періодів
	666
	1076
	3607
	410
	61,56
	2531
	235,22
	2,97
	5,18
	10,85
	161,56
	541,59

	Інші поточні зобов’язання
	155
	375
	52
	220
	141,94
	-323
	-86,13
	0,69
	1,81
	0,16
	241,94
	33,55

	Усього за розділом IІІ
	2599
	3585
	8786
	986
	37,94
	5201
	145,08
	11,58
	17,26
	26,44
	137,94
	338,05

	Баланс
	22439
	20769
	33235
	-1670
	-7,44
	12466
	60,02
	100
	100
	100
	92,56
	148,11


Таблиця 2.10
Аналіз звіту про фінансові результати

	Стаття звіту
	2012 рік
	2013 рік
	2014 рік
	Горизонтальний аналіз
	Вертикальный анализ
	Трендовый анализ

	
	
	
	
	2013 р. від 2012 р.
	2014 р. від 2013 р.
	2012 рік
	2013 рік
	2014 рік
	2013 р. від 2012 р.
	2014 р. від 2012 р.

	
	
	
	
	абс., ±
	відн., %
	абс., ±
	відн., %
	
	
	
	
	

	Чистий дохід від реалізації продукції (товарів, робіт, послуг) 
	5771
	6344
	6306
	573
	9,93
	-38
	-0,60
	100
	100
	100
	109,93
	109,27

	Собівартість реалізованої продукції (товарів, робіт, послуг) 
	16244
	15785
	16169
	-459
	-2,83
	384
	2,43
	281,48
	248,82
	256,41
	97,17
	99,54

	Валовий:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	     збиток
	-10473
	-9441
	-9863
	1032
	-9,85
	-422
	4,47
	-181,48
	-148,82
	-156,41
	90,15
	94,18

	Інші операційні доходи 
	9724
	8979
	21836
	-745
	-7,66
	12857
	143,19
	168,50
	141,54
	346,27
	92,34
	224,56

	Адміністративні витрати 
	1353
	1456
	1587
	103
	7,61
	131
	9,00
	23,44
	22,95
	25,17
	107,61
	117,29

	Інші операційні витрати 
	711
	605
	928
	-106
	-14,91
	323
	53,39
	12,32
	9,54
	14,72
	85,09
	130,52

	Фінансовий результат від операційної діяльності:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	     прибуток
	
	
	9458
	
	
	
	
	
	
	149,98
	
	

	     збиток
	-2813
	-2523
	
	290
	-10,31
	2523
	-100,00
	-48,74
	-39,77
	
	89,69
	

	Інші доходи 
	3244
	2510
	2592
	-734
	-22,63
	82
	3,27
	56,21
	39,56
	41,10
	77,37
	79,90

	Фінансовий результат до оподаткування:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	     прибуток
	431
	
	12050
	-431
	-100,00
	12050
	
	7,47
	0
	191,09
	0,00
	2795,82

	     збиток
	
	-13
	
	-13
	
	13
	-100,00
	0
	-0,20
	0
	
	

	Витрати (дохід) з податку на прибуток
	212
	43
	2222
	-169
	-79,72
	2179
	5067,44
	3,67
	0,68
	35,24
	20,28
	1048,11

	Чистий фінансовий результат:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	     прибуток
	219
	
	9828
	-219
	-100,00
	9828
	
	3,79
	0
	155,85
	0,00
	4487,67

	     збиток
	
	-56
	
	-56
	
	56
	-100,00
	0
	-0,88
	0
	
	


Таке колосальне збільшення грошей пов'язано, з надходженням в самому кінці року державних субвенцій і дотацій в розмірі 21701 тис. грн., що склало 99,38% інших операційних доходів в 2014 р. Частина отриманих субвенцій як завжди пішла на покриття заборгованості по оплаті праці, також зі страхування, погашення частини довгострокових зобов'язань, а також була зарахована в рахунок доходів майбутніх періодів, а залишок якраз таки і привів до вже зазначеної зростання грошей та їх еквівалентів. На жаль, нерівномірне надходження коштів з державного та місцевого бюджетів за перевезення пільгових категорій пасажирів не дозволяє досліджуваного підприємству своєчасно розраховуватися за своїми поточними зобов'язаннями, а саме перед постачальниками за товари, роботи, послуги (зокрема за використану електроенергію) і за розрахунками з бюджетом. Виходячи з інформації поданої у фінансовій звітності фінансові служби підприємства просто не встигли провести необхідні розрахунки з постачальниками і бюджетом за рахунок отриманих субвенцій і гроші знаходилися на розрахунковому рахунку.

Так само завдяки отриманим коштам КП «СтрУ» закінчило 2014 фінансовий рік з чистим прибутком у розмірі 9828 тис. грн. В результаті чого були погашені непокриті збитки попередніх періодів і фактично нерозподілений прибуток на кінець 2014 р дорівнює 4460 тис. грн., а це вже в свою чергу сприяло збільшенню власного капіталу в абсолютному значенні (+7423 тис. грн. або 44,84%). Однак, темп приросту власного капіталу (44,84%) виявився нижчим за темп приросту всіх джерел фінансування, і з урахуванням цього факту спостерігається зниження питомої ваги власного капіталу в структурі пасивів підприємства - з 79,71% на початок 2014 р. до 72,14 % на кінець 2014 р.

Що стосується фінансових результатів КП «СТрУ», то після збільшення чистого доходу в 2013 р. в порівнянні з 2012 р., в 2014 р. мало місце деяке його зниження - на 38 тис. грн. або 0,6%. При цьому собівартість реалізованої продукції зросла на 2,43%, в результаті чого підприємство отримало валовий збиток в розмірі 9863 тис. грн. Слід сказати про те, що підприємство за своєю суттю є планово збитковим, тому що левову частку споживачів його послуг складає пільгова категорія, яка не оплачує послуги підприємства при їх споживанні. Отримані збитки аналізоване підприємство, як вже було зазначено, покриває за рахунок субвенцій та дотацій, що виділяються їх державного і місцевого бюджетів, однак вони, по-перше, носять не регулярний характер (кошти можуть надійти як на початку або в середині фінансового року, так і в його наприкінці), по-друге, сум, що надходять, не завжди вистачає на покриття витрат підприємства (наприклад, 2013 рік КП «СТрУ» закінчило з негативним чистим фінансовим результатом - збиток склав 56 тис. грн.).

Стійку динаміку зростання мають адміністративні витрати (за період 2012-2014 рр. виросли на 234 тис. грн.17,25%) та інші операційні витрати (217 тис. грн. або 30,52% відповідно). Значні надходження в 2014 р. призвели до збільшення витрат з податку на прибуток більш ніж в 51 рази і склали 2,22 млн. грн.

У даній ситуації керівництву слід грамотно підійти до використання коштів, що залишилися від отриманих субвенцій в 2014 р., здійснити розрахунки з постачальниками і бюджетом, щоб уникнути погіршення ситуації, працювати на пошук додаткових способів збільшення доходів від надання послуг.

2.3. Оцінка використання виробничих ресурсів та витрат підприємства
Відомості щодо складу, динаміки та структури основних засобів підприємства за 2013-2014 рр. наведені в табл. 2.11-2.12.

Продовж 2013-2014 рр. склад основних засобів залишався незмінним. В обох розглянутих роках надходження основних засобів переважало над їх вибуттям. Приріст вартості основних засобів в 2013 р склав 432 тис. грн., 
Таблиця 2.11
Склад, динаміка та структура основних засобів КП «СТрУ» за 2013 рік

	Групи основних засобів
	Наявність на початок року
	Надійшло продовж року
	Вибуло продовж року
	Наявність на кінець року
	Відхилення, тис. грн.

	
	тис. грн.
	% в загальній вартості
	тис. грн.
	% в загальній вартості
	тис. грн.
	% в загальній вартості
	тис. грн.
	% в загальній вартості
	

	Будівлі, споруди, передавальні пристрої
	7753
	22,53
	397
	80,20
	 
	 
	8150
	23,39
	397

	Машини та обладнання
	813
	2,36
	72
	14,55
	 
	 
	885
	2,54
	72

	Транспортні засоби
	25729
	74,76
	 
	 
	38
	60,32
	25691
	73,73
	-38

	Інструменти, приладдя, інвентар (меблі)
	32
	0,09
	 
	 
	 
	 
	32
	0,09
	0

	Інші необоротні матеріальні активи
	87
	0,25
	26
	5,25
	25
	39,68
	88
	0,25
	1

	Разом
	34414
	100
	495
	100
	63
	100
	34846
	100
	432


Таблиця 2.12
Склад, динаміка та структура основних засобів КП «СТрУ» за 2014 рік

	Групи основних засобів
	Наявність на початок року
	Надійшло продовж року
	Вибуло продовж року
	Наявність на кінець року
	Відхилення, тис. грн.

	
	тис. грн.
	% в загальній вартості
	тис. грн.
	% в загальній вартості
	тис. грн.
	% в загальній вартості
	тис. грн.
	% в загальній вартості
	

	Будівлі, споруди, передавальні пристрої
	8150
	23,39
	831
	92,33
	 
	 
	8981
	25,30
	831

	Машини та обладнання
	885
	2,54
	20
	2,22
	 
	 
	905
	2,55
	20

	Транспортні засоби
	25691
	73,73
	 
	 
	231
	92,40
	25460
	71,73
	-231

	Інструменти, приладдя, інвентар (меблі)
	32
	0,09
	 
	 
	 
	 
	32
	0,09
	0

	Інші необоротні матеріальні активи
	88
	0,25
	49
	5,44
	19
	7,60
	118
	0,33
	30

	Разом
	34846
	100
	900
	100
	250
	100
	35496
	100
	650


в 2014 р - 650 тис. грн. Збільшення вартості було пов'язано в основному з приростом за групою будинків, споруд та передавальних пристроїв, яка виросла в результаті проведення капітальних ремонтів підстанцій. Також зростає вартість по групі машини та обладнання - на 92 тис. грн. за 2013-2014 рр.

Відзначається негативна тенденція у вигляді скорочення вартості транспортних засобів, які представляють собою активну частину основних засобів. В цілому за 2 роки вартість транспортних засобів скоротилася на 269 тис. грн., що призвело до зменшення питомої ваги активної частини з 74,76% на початок 2013 р до 71,73% на кінець 2014 р

За іншими необоротними матеріальними активами мав місце активний рух – як надходження, так і вибуття об'єктів основних засобів. Однак надходження все ж переважало над вибуттям в результаті чого загальне збільшення вартості по цій групі за розглянутий період склало 31 тис. грн.

В табл. 2.13 представлені результати розрахунків показників стану та руху основних засобів КП «СТрУ».
Проведені в таблиці розрахунки показують, що основні фонди підприємства до теперішнього часу зношені більш ніж на 50%. Зважаючи на низький рівень їх оновлення коефіцієнт придатності за досліджуваний період мав стійку тенденцію до зниження (від 0,6027 на початок попереднього періоду і до 0,4734 на кінець звітного періоду). У звітному періоді дещо зріс темп оновлення основних засобів з 1,42% до 2,54%.
Зважаючи на відсутність надходжень по активній частині (транспортним засобам) коефіцієнт оновлення не розраховувався. У звітному році, як і в попередньому мало місце вибуття основних засобів, яке активізувалося саме в 2014 р - з 0,18% до 0,72%. Вибуття по активній частині в 2014 р було більш значним, ніж за всіма ОС. В наслідок чого в обох розглянутих періодах коефіцієнт приросту по всіх ОФ мав позитивне значення, а по активній частині відповідно негативне.

Таблиця 2.13
Аналіз технічного стану та руху основних засобів КП «СТрУ»

	Показник 
	Формула
	2013 рік
	2014 рік

	Первісна вартість основних засобів на початок року, тис. грн.
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	34414
	34846

	Первісна вартість основних засобів на кінець року, тис. грн.
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	35496

	Сума зносу на початок року, тис. грн.
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	16258

	Сума зносу на кінець року, тис. грн.
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	Залишкова вартість основних засобів на початок року, тис. грн.
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	Залишкова вартість на кінець року, ти. грн.
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	Вартість основних засобів, що надійшли продовж року, тис. грн.
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	Вартість вибулих основних засобів, тис. грн.
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	Коефіцієнт придатності на початок року
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	Коефіцієнт придатності на кінець року
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	Коефіцієнт зносу на початок року
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	Коефіцієнт зносу на кінець року
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	Коефіцієнт оновлення
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	Коефіцієнт вибуття
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	Коефіцієнт приросту
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Подібна ситуація характерна для більшості національних підприємств, однак це не є втішним для кожного підприємства окремо. У зв'язку з цим керівництву досліджуваного підприємства необхідно розробити і вжити заходів щодо питань відновлення і росту коефіцієнта придатності (модернізація наявного рухомого складу, проведення капітальних ремонтів і т.д.).
Для характеристики ефективності використання основних засобів використовуються такі показники: фондовіддача, фондомісткість, фондоозброєність і рентабельність.

Розрахунок вище названих показників зводиться в табл. 2.14.
Таблиця 2.14
Показники ефективності використання основних засобів на КП «СТрУ»
	Показник 
	2013 рік
	2014 рік
	Відхилення

	
	
	
	абс., ±
	відн., %

	1. Середньорічна вартість основних засобів, тис. грн.
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	541
	1,56

	2. Доходи від перевезення платних пасажирів, тис. грн.
	6344,3
	6306,3
	-38
	-0,60

	3. Середньооблікова чисельність ПВП, осіб
	320
	308
	-12
	-3,75

	4. Фондовіддача, 
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	5. Фондомісткість, 
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За отриманими в таблиці даними можна зробити висновок про вкрай неефективне використання основних засобів на досліджуваному підприємстві: в 2014 р на кожну гривню, вкладену в основні засоби підприємство надало послуг на 17,9 коп. Відзначається зниження ефективності використання ОЗ на досліджуваному підприємстві в звітному періоді в порівнянні з попереднім: фондовіддача знизилася на 2,13%, фондомісткість зросла на 2,17%; зросла фондоозброєність праці на 5,97 тис. грн. / чол. або 5,52%. В обох періодах підприємство було збитковим і говорити про рентабельність ОЗ не доводиться.
Інтерес представляє визначення кількісного впливу факторів на зміну обсягу виробництва продукції. Для аналізу впливу факторів на обсяг виконаних робіт може бути використана модель:
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Вплив факторів можна визначити, наприклад, за допомогою інтегрального методу.

Загальна зміна доходу від перевезення пасажирів в 2014 р. порівняно з 2013 р.:
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Перевірка:
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Збільшення середньорічної вартості основних засобів на 541 тис. грн. повинно було сприяти збільшенню доходу на 98,06 тис. грн. Але зниження ефективності використання наявних основних засобів, мало негативні наслідки – скорочення доходу від перевезення пасажирів склало 136,06 тис. грн. Загалом скорочення доходу в 2014 р. порівняно з 2013 р. становить 38 тис. грн.

Оцінити склад, динаміку та структуру оборотних коштів можна за даними табл. 2.15.
Середньорічні залишки оборотних коштів КП «СТрУ» в 2014 р. порівняно з 2013 р. зросли на 7371 тис. грн. або в 4,8 рази. Найсуттєвіша зміна торкнулась елементу «Грошові кошти», а саме рахунки в банках – 
Таблиця 2.15
Аналіз складу, динаміки та структури середньорічних залишків оборотних коштів КП «СТрУ»

	Елемент оборотних коштів
	2013 рік, тис. грн.
	2014 рік, тис. грн.
	Відхилення
	Структура, %
	Структурні зрушення, %

	
	
	
	абсолютне, +/-
	відносне, %
	2009 рік
	2010 рік
	

	Запаси:
	
	
	
	
	
	
	

	· виробничі запаси
	1547,5
	2242,5
	695
	44,91
	80,08
	24,10
	-55,97

	Дебіторська заборгованість за товари, роботи, послуги
	39,5
	69,5
	30
	75,95
	2,04
	0,75
	-1,30

	Дебіторська заборгованість за розрахунками з бюджетом
	94,5
	93,5
	-1
	-1,06
	4,89
	1,00
	-3,89

	Інша поточна дебіторська заборгованість
	111,5
	915,5
	804
	721,08
	5,77
	9,84
	4,07

	Грошові кошти: в національній валюті
	
	
	
	
	
	
	

	· готівка
	1
	0,5
	-0,5
	-50,00
	0,05
	0,01
	-0,05

	· рахунки в банках
	126
	5978,5
	5852,5
	4644,84
	6,52
	64,26
	57,74

	Витрати майбутніх періодів
	12
	2,5
	-9,5
	-79,17
	0,62
	0,03
	-0,59

	Інші оборотні активи
	0,5
	1
	0,5
	100,00
	0,03
	0,01
	-0,02

	Разом 
	1932,5
	9303,5
	7371
	381,42
	100
	100
	-


середньорічні залишки за цим елементом збільшились з 126 тис. грн. до 5978 тис. грн. або у 47,4 рази.
Це сталося через те, що підприємство отримало наприкінці 2014 р. відповідні дотації та субвенції з державного бюджету за перевезення пільгової категорії пасажирів (на кінець 2014 р. сума за цим елементом згідно з балансом становила 11936 тис. грн.).
Але ці кошти не покрили фактично здійснених витрат на перевезення пільгових категорій пасажирів, бо також відзначене зростання дебіторської заборгованості. Виробничі запаси КП «СТрУ» також мали тенденцію зростання. Їхня середньорічна вартість зросла на 695 тис. грн. або 44,91 %. Станом на 2013 р. цей елемент був найвагомішим, його питома вага становила 80,08 % від вартості усіх оборотних коштів підприємства, а вже в 2014 р., незважаючи на фактичне абсолютне зростання, питома вага скоротилась до 24,1 %. 

Оцінити ефективність системи управління підприємством можна через аналіз ефективності використання його виробничих ресурсів.

Показники ефективності використання оборотних коштів визначаються за формулами і становлять: 

1. Коефіцієнт оборотності оборотних коштів (
[image: image75.wmf].
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2. Коефіцієнт закріплення:
- 2013 рік              
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- 2014 рік              
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3. Тривалість одного обороту оборотних коштів:
- 2013 рік              
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- 2014 рік              
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Результати проведених розрахунків зводяться до табл. 2.16.
Таблиця 2.16
Аналіз показників ефективності використання оборотних коштів КП «СТрУ»

	Показник
	Од.вим.
	2013 рік
	2014 рік
	Відхилення

	
	
	
	
	+/-
	%

	1. Коефіцієнт оборотності оборотних коштів
	об./рік
	3,28
	0,68
	-2,61
	-79,35

	2. Коефіцієнт закріплення
	грн.
	0,30
	1,48
	1,17
	384,32

	3. Тривалість одного обороту оборотних коштів
	доба
	111,18
	538,47
	427,29
	384,32


Як видно з табл. 2.16 ефективність використання оборотних коштів підприємства в 2014 р. суттєво погіршилась: якщо в 2013 р. кожна гривня, що була вкладена в оборот, пройшла 3,28 обороти за рік, то вже в 2014 р. – лише 0,68 обороти, а тривалість одного обороту збільшилась з 111,18 діб до майже 1,5 року. Це сталося через стрімке зростання середньорічних залишків оборотних коштів, а саме – коштів на рахунках підприємства. При цьому коефіцієнт закріплення зріс майже в 5 разів з 0,3 грн. до 1,48 грн., отже в 2014 р. для отримання доходу в 1 гривню в оборот необхідно було вкласти 1,48 грн.

Визначення загальної зміни доходу від надання послуг з перевезення пасажирів в цілому і за рахунок зміни середнього залишку оборотних коштів та коефіцієнту оборотності оборотних коштів проводиться за моделлю в наступному алгоритмі:
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а) загальна зміна доходу від перевезення пасажирів
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б) вплив зміни середньорічних залишків оборотних коштів
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в) вплив зміни коефіцієнта оборотності оборотних коштів
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г) перевірка розрахунків:
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В 2014 р. за умови дотримання рівня ефективності використання оборотних коштів на рівні 2013 р., тобто 3,28 обороти на рік, та стрімкого зростання середніх залишків оборотних коштів досліджуване підприємство отримало б доходу 24198,62 тис. грн. Однак, неефективне використання оборотних коштів призвело до зниження можливого приросту на 24236,62 тис. грн., в результаті чого дохід від перевезення пасажирів в 2014 р. порівняно з 2013 р. скоротився на 38 тис. грн.

Оцінити ефективність використання матеріальних витрат КП «СТрУ» можна за допомогою табл. 2.17.

Таблиця 2.17
Аналіз динаміки та ефективності використання матеріальних витрат підприємства

	Показник
	2013 р.
	2014 р.
	Відхилення

	
	
	
	±
	%

	
	
	
	2013 р. від 2011 р.
	2013 р. від 2011 р.

	Матеріальні витрати, тис. грн.
	2725
	2571
	-403
	-13,55

	Матеріаловіддача, грн./грн.
	2,33
	2,45
	0,51
	26,40

	Матеріаломісткість, грн./грн.
	0,43
	0,41
	-0,11
	-20,88

	Питома вага матеріальних витрат в структурі витрат, %
	17,26
	15,90
	-2,41
	-


Матеріальні ресурси на КП «СТрУ» використовуються ефективно, але аналіз показників використання свідчить про позитивну динаміку ефективності їх використання. Продовж досліджуваного періоду 2012-2014 рр. матеріаловіддача зросла з 1,94 грн./грн. до 2,45 грн./грн., а матеріаломісткість при цьому поступово знижується. Їх питома вага в собівартості наданих послуг поступово знижується й в 2014 р. склала 15,9 %, що на 2,41 % нижче, ніж 2012 р.

Одним з важливих моментів оцінки ефективності використання матеріальних витрат є визначення впливу зміни суми матеріальних витрат та матеріаловіддачі на зміну обсягу товарної продукції у вартісному виражені
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за наступним алгоритмом

а) вплив зміни суми матеріальних витрат на доход від перевезення пасажирів 
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б) вплив зміни ефективності використання матеріальних витрат - матеріаловіддачі 
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Перевірка розрахунків:
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З огляду на те, що в 2014 р. мало місце зростання ефективності використання матеріальних витрат, що виражалося підвищенням показника матеріаловіддачі, підприємство за рахунок цього отримало додатково 320,54 тис. грн. порівняно з 2013 р., при цьому зменшення матеріальних витрат на 5,65 % стало причиною скорочення досліджуваного показника – доход від перевезення пасажирів зменшився на 358,54 тис. грн.

Аналіз забезпеченості КП «СТрУ» трудовими ресурсами та їх структура наведено в табл. 2.18. 
Таблиця 2.18
Забезпеченість підприємства трудовими ресурсами

	Категорії персоналу
	2013 рік
	2014 рік
	Відхилення
	Структура, %
	Структурні зрушення, %

	
	
	
	абс., ±
	відн., %
	2013 рік
	2014 рік
	

	Службовці
	55
	52
	-3
	-5,45
	17,19
	16,88
	-0,30

	в тому числі

     керівники
	21
	20
	-1
	-4,76
	6,56
	6,49
	-0,07

	     спеціалісти
	13
	14
	1
	7,69
	4,06
	4,55
	0,48

	     безпосередньо службовці
	21
	18
	-3
	-14,29
	6,56
	5,84
	-0,72

	Робітники
	265
	256
	-9
	-3,40
	82,81
	83,12
	0,30

	Разом
	320
	308
	-12
	-3,75
	100
	100
	-


З отриманих даних видно, що чисельність скоротилася за усіма категоріями персоналу, що пов’язане з погіршенням результатів діяльності підприємства в 2014 р. порівняно з 2013 р.

Це призвело до зростання питомої ваги робітників за рахунок скорочення інших категорій персоналу. Така ситуація склалася внаслідок виникнення необхідності оптимізувати чисельність, склад й структуру трудових ресурсів.

Структуру персоналу підприємства можна оцінити й за іншими ознаками (табл. 2.19).

Таблиця 2.19
Структура трудових ресурсів за віковою та професійною ознаками

	Показник 
	2013 рік
	2014 рік
	Відхилення

	
	кількість
	питома вага, %
	кількість
	питома вага, %
	кількість
	питома вага, %

	Облікова чисельність штатних працівників, з них
	320
	100
	308
	100
	-12
	0

	Прийняті на умовах неповного робочого дня
	34
	10,63
	32
	10,39
	-2
	-0,24

	У віці 15-35 років
	65
	20,31
	43
	13,96
	-22
	-6,35

	Кількість працівників, які закінчили навчальні заклади:
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	- неповна й базова вища освіта
	51
	15,94
	42
	13,64
	-9
	-2,30

	- повна вища освіта
	32
	10
	30
	9,74
	-2
	-0,26

	Кількість працівників, які отримують пенсію
	97
	30,31
	80
	25,97
	-17
	-4,34

	Кількість працівників, що перебувають у відпустці по догляду за дитиною
	8
	2,5
	5
	1,62
	-3
	-0,88


Оцінка структури персоналу досліджуваного підприємства за віковою та професійними ознаками показав, що в звітному періоді зміни торкнулися кожної з виділених категорій персоналу. На 6,35% скоротилася чисельність працівників у віці 15-35 років, тобто молоді, при цьому зменшилася кількість працюючих пенсіонерів з 97 осіб до 80 осіб, а питома вага цієї категорії знизилась до 4,34%, з чого можна зробити висновок про збільшення середнього віку працівників підприємства (працівники пенсійного віку в 2014 р. склали практично 26% загальної чисельності, а молодь у віці 15- 35 років - менше 14%).

За отриманими результатами видно, що знижується рівень освіченості персоналу: в 2013 р. чисельність працівників з неповною і повною вищою освітою становила близько 26%, а вже в 2014 р. вона зменшилася як в абсолютному значенні (-11 осіб), так і в структурному (-2,56%). Також можна стверджувати, що не всі працівники з категорії керівників і фахівців мають вищу освіту, тому що загальна чисельність цих працівників дорівнює 34 особи, а чисельність працівників з повною вищою освітою – 30 осіб.

Склад працівників постійно змінюється через переміщення всередині структурних підрозділів та прийому нових працівників замість вибулих у зв'язку з розширенням виробництва. Рух робочої сили характеризується показниками:

- коефіцієнт обороту по прийому визначається відношенням числа працівників, прийнятих за період (
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), до середньооблікової чисельності персоналу за період (
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- коефіцієнт обороту з вибуття визначається відношенням числа працівників, які вибули за період (
[image: image98.wmf]виб

N

), до середньооблікової чисельності персоналу за період:
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- коефіцієнт плинності кадрів дорівнює відношенню зайвого обороту (
[image: image100.wmf]надл.об

N

)до середньооблікової чисельності працівників за період:
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 - коефіцієнт заміщення робочої сили:
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- коефіцієнт стабільності кадрів визначається відношенням чисельності працівників, які постійно працювали в періоді, до середньооблікової чисельності персоналу за період:
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Розрахунок показників руху робочої сили по КП «СТрУ» представлено в табл. 2.20.

Таблиця 2.20
Аналіз руху робочої сили

	Показники
	2013 рік
	2014 рік
	Відхилення

	
	
	
	 ±
	 %

	1. Середньооблікова чисельність робітників, осіб
	320
	308
	-12
	-3,75

	2. Прийнято на підприємство продовж року, осіб
	70
	59
	-11
	-15,71

	3. Вибуло з підприємства працівників продовж року, осіб, в т.ч. у зв’язку з
	64
	78
	14
	21,875

	· за власним бажанням, за згодою сторін, за порушення трудової дисципліни
	56
	76
	20
	35,71

	4. Коефіцієнт обороту:
	
	
	 
	 

	- з прийому, %
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	-2,72
	-

	- з вибуття, %
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	5,32
	-

	5. Коефіцієнт плинності кадрів, %
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	7,18
	-

	6. Коефіцієнт загального обороту, %
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	2,61
	-

	7. Коефіцієнт заміщення робочої сили, %
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	-33,73
	-

	8. Коефіцієнт стабільності кадрів, %
	
[image: image114.wmf]13

58

100

320

64

70

320

,

=

×

-

-


	
[image: image115.wmf]52

55

100

308

78

59

308

,

=

×

-

-


	-2,61
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Отримані результати ще раз підтверджують сформовану несприятливу ситуацію з трудовими ресурсами на підприємстві. Відзначається значний рух кадрів як в звітному, так і в попередньому періодах. Вибула з підприємства приблизно 
[image: image116.wmf]4
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 всіх працівників, а на їх місце прийшло всього 75,6% відкількості звільнених, причому на їх навчання потрібно витратити ще чимало часу і грошей. Отримані значення коефіцієнта заміщення робочої сили підтверджують факт скорочення робочих місць. Скоротилася чисельність прийнятих на підприємство працівників майже на 16%, тобто у працездатного населення, що не зайнятого у виробничій діяльності, знижується інтерес до отримання роботи на даному підприємстві. Ще одним негативним фактом є значне збільшення плинності кадрів з 17,5% в 2013 р до 24,68% в 2014 р, причому в звітному 2014 році зайвий оборот склав 97,44% від загального числа тих, хто вибув з підприємства працівників.

Наступним кроком оцінки використання трудових ресурсів є аналіз використання робочого часу у КП «СТрУ». Повнота використання трудових ресурсів оцінюється по кількості відпрацьованих днів і годин одним працівником за аналізований період часу, а також по мірі використання фонду робочого часу (табл. 2.21).
Таблиця 2.21
Аналіз фонду робочого часу

	Показник
	2013 рік
	2014 рік
	Відхилення
	Структура, %
	Структурні зрушення, %

	
	
	
	абс., ±
	відн., %
	2013 рік
	2014 рік
	

	Фонд робочого часу, людино-години, в т.ч.
	577874
	593539
	15665
	2,71
	100
	100
	-

	Відпрацьований час
	502114
	513881
	11767
	2,34
	86,89
	86,58
	-0,31

	Невідпрацьований час, в т.ч. через
	75760
	79658
	3898
	5,15
	13,11
	13,42
	0,31

	щорічні відпустки (основні та додаткові)
	42608
	44684
	2076
	4,87
	56,24
	56,09
	-0,15

	тимчасову непрацездатність
	20904
	16748
	-4156
	-19,88
	27,59
	21,02
	-6,57

	відпустки без збереження заробітної плати за згодою сторін
	7464
	10858
	3394
	45,47
	9,85
	13,63
	3,78

	інші причини
	4784
	7368
	2584
	54,01
	6,31
	9,25
	2,93

	Відпрацьовано в середньому за рік одним працівником:
	
	
	
	
	
	
	

	днів
	225
	227
	2
	0,89
	-
	-
	-

	годин
	1569,11
	1668,44
	99,34
	6,33
	-
	-
	-

	Середня тривалість робочого дня, годин
	6,97
	7,35
	0,38
	5,39
	-
	-
	-


Фонд робочого часу в 2014 р. порівняно з 2013 р. зріс на 15,7 тис. людино-годин або 2,71 %. Відпрацьований час склав 86,58 %, а невідпрацьований, відповідно, - 13,42 %. Основна причина не відпрацьовано часу – основні та додаткові відпустки працівників підприємства. Позитивним можна назвати скорочення невідпрацьованого часу через тимчасову непрацездатність майже на 20 %, питома вага знизилась з 27,59 % до 21,02 %.
Проблеми з платоспроможністю та нестачею грошових коштів стали причинами зростання невідпрацьованого часу через відпустки без збереження заробітної плати за згодою сторін.

Кількісний вплив факторів можна визначити за такою моделлю:
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– середньооблікова чисельність працівників, осіб;

     Теф. – кількість днів відпрацьована в середньому одним робітником;

     
[image: image119.wmf]Т

 – середня тривалість робочого дня, год.

Загальна зміна фонду робочого часу в 2014 р. порівняно з 2013 р. дорівнює:
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- зміни чисельності працівників
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 - відносна зміна середньооблікової чисельності працівників;

- цілодобових простоїв
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 - відносна зміна кількості днів відпрацьованих в середньому одним працівником;

- зміни середньої тривалості робочого дня
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- відносна зміна середньої тривалості робочого дня.

Перевірка:
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= (-18829,28) + 4295,87 + 26300,41 = 11767 людино-годин.

Згідно з проведеним аналізом спостерігається зростання фонду робочого часу на 30596,28 год. за рахунок інтенсивних факторів – збільшення кількості робочих днів продовж року та середньої тривалості робочого дня. Скорочення чисельності працівників мало негативний влив на досліджуваний показник – він зменшився на 18,829,28 год. В цілому фонд робочого часу в звітному році порівняно з попереднім зріс на 11,77 тис. людино-годин.

Оцінка складу фонду оплати праці та інших виплат по КП «СТрУ» представлена в табл. 2.22.

Таблиця 2.22
Склад фонду оплати праці та інших виплат, тис. грн.

	Показник
	2013 рік
	2014 рік
	Відхилення
	Структура, %
	Структурні зрушення, %

	
	
	
	абс., ±
	відн., %
	2013 рік
	2014 рік
	

	Фонд оплати праці штатних працівників
	8475,9
	8970,2
	494,3
	5,83
	100
	100
	0

	Фонд основної заробітної плати
	6472,6
	6499,2
	26,6
	0,41
	76,36
	72,45
	-3,91

	Фонд додаткової заробітної плати, в тому числі
	1997,6
	2211,9
	214,3
	10,73
	23,57
	24,66
	1,09

	надбавки та доплати до тарифних ставок та посадових окладів
	992,8
	908,8
	-84
	-8,46
	49,70
	41,09
	-8,61

	премії й винагороди системного характеру (щомісячні, щоквартальні)
	126,6
	196,5
	69,9
	55,21
	6,34
	8,88
	2,55

	Заохочувальні та компенсаційні виплати
	5,7
	259,1
	253,4
	4445,61
	0,07
	2,89
	2,82

	Оплата за невідпрацьований час
	729,3
	779,7
	50,4
	6,91
	-
	-
	-


Фонд оплати праці в 2014 р. в порівнянні з 2013 р. збільшився на 494,3 тис. грн. або 5,83%. При цьому зростання фонду основної заробітної плати склало всього 0,41%. Головною причиною зростання витрат на оплату праці стало зростання фонду додаткової заробітної плати на 214,3 тис. грн. або 10,73% та заохочувальних й компенсаційних виплат на 253,4 тис. грн. або в 45,5 разів, питома вага яких в структурі фонду оплати праці зросла на 1,09 % та 2,82 % відповідно. Слід звернути увагу на те, що надбавки і доплати до тарифних ставок і посадових окладів скоротилися через зменшення чисельності персоналу на підприємстві, але при цьому суми виплачених премій і винагород системного характеру зросли з 126,6 тис. грн. в 2013 р. до 196,5 тис. грн. в 2014 р. або на 55,21%. Також динаміку зростання мала і оплата невідпрацьованого часу, зокрема перших п'яти днів лікарняного.

Показники ефективності використання трудових ресурсів представлені в табл. 2.23.
Таблиця 2.23
Аналіз показників ефективності використання трудових ресурсів КП «СТрУ»

	Показник
	Од.вим.
	2013 рік
	2014 рік
	Відхилення

	
	
	
	
	+/-
	%

	1. Продуктивність праці
	грн./люд.-год.
	12,64
	12,27
	-0,36
	-2,88

	2. Трудомісткість продукції
	люд.-год./грн.
	0,079
	0,081
	0,002
	2,96

	3. Фондоозброєність
	тис. грн./особу
	108,22
	114,19
	5,97
	5,52

	1. Зарплатомісткість продукції
	грн./грн.
	1,34
	1,42
	0,09
	6,47


З отриманих результатів видно, що ефективність використання трудових ресурсів на КП «СТрУ» в 2014 р. порівняно з 2013 дещо знизилась: продуктивність праці стала нижчою на 0,36 грн./люд.-годину й склала 12,27 грн./люд.-годину, тобто в 2014 р. за одну годину роботи одного працівника отримано 12,27 грн. доходу. Трудомісткість праці зросла на 2,96 %, тобто в 2014 р. для отримання доходу в 1 грн. необхідно витрати 4,86 хв. живої праці, що на 0,12 хв. більше ніж у 2013 р. Відзначено зростання фондоозброєності праці та запрлатомісткості продукції – в 2014 р. для отримання 1 грн. доходу на зарплату персоналу витрачено 1,42 грн. Це пояснюється тим, що досліджуване підприємство тримує свій дохід від перевезення платної категорії пасажирів, а їх частка з року в рік знижується.
Аналіз витрат операційної діяльності підприємства передбачає оцінку складу, динаміки та структури витрат за операційними елементами (табл. 2.24). Для наочності динаміка елементів операційних витрат наведена на рис. 2.2.

З отриманих в таблиці результатів видно, що загальна сума операційних витрат КП «СТрУ» продовж 2012-2014 р. не мала стійкої динаміки. В 2013 р. порівняно з 2012р. вини скоротилися, а вже в 2014 р. зросли на 825 тис. грн.. або 4,62%. З рис. 3.3 добре видно, що стійку динаміку до збільшення мали витрати на оплату праці працівників підприємства, відповідно до зростання цих витрат збільшувались й відрахування на оплату праці. Тут слід відзначити, що саме витрати на оплату праці мають найбільшу питому вагу в структурі розглянутих операційних витрат. В сукупності витрати, пов’язані з утриманням персону підприємства, в 2014 р. сягнули 69,29%, що більше ніж у 2013 р. на 1,36%, за три роки вони зросли на 7,26%. Така динаміка витрат на оплату праці пов’язана зі зміною мінімальної заробітної плати та, відповідно, окладів адміністративно-управлінського персоналу.

Друге місце за питомою вагою між собою поділяють матеріальні витрати та амортизація, однак їх динаміка має різний характер. Матеріальні витрати поступово скорочуються, так само стає меншою й їх питома вага в загальній структурі операційних витрат, через зменшення пробігу рухомого складу КП «СТрУ». Збільшення амортизаційних відрахувань в 2014 р. можна пояснити надходженням основних засобів за цей рік у сумі 900 тис. грн. Це надходження майже цілком (92,2%) пов’язане з проведенням капітальних ремонтів на окремих ділянках контактної мережі. 

Таблиця 2.24
Аналіз елементів операційних витрат

	Елемент витрат
	2012 р.
	2013 р.
	2014 р.
	Відхилення 2014 р. від 
	Структура операційних витрат, %
	Структурні зрушення, %

	
	
	
	
	2012 р.
	2013 р.
	2012 р.
	2013 р.
	2014 р.
	2014 р. від 2012 р.
	2014 р. від 2013 р.

	
	
	
	
	абс., ±
	відн., %
	абс., ±
	відн., %
	
	
	
	
	

	Матеріальні витрати
	2974
	2725
	2571
	-403
	-13,55
	-154
	-5,65
	16,28
	15,28
	13,78
	-2,50
	-1,50

	Витрати на оплату праці
	8147
	8592
	9077
	930
	11,42
	485
	5,64
	44,58
	48,16
	48,63
	4,05
	0,47

	Відрахування на оплату праці
	3187
	3525
	3855
	668
	20,96
	330
	9,36
	17,44
	19,76
	20,65
	3,21
	0,89

	Амортизація
	2653
	2653
	2685
	32
	1,21
	32
	1,21
	14,52
	14,87
	14,39
	-0,13
	-0,49

	Інші операційні витрати
	1312
	344
	476
	-836
	-63,72
	132
	38,37
	7,18
	1,93
	2,55
	-4,63
	0,62

	РАЗОМ
	18273
	17839
	18664
	391
	2,14
	825
	4,62
	100,00
	100,00
	100,00
	0,00
	0,00
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Рис. 2.2. Динаміка елементів операційних витрат в 2012-2014 рр., тис. грн.

Інші операційні витрати досліджуваного підприємства представляють собою суму виплаченої матеріальної допомого працівникам, списання суми уцінки та собівартості реалізованих запасів тощо. Динаміка цього елемента не має стійкої тенденції, суми визначаються результатами діяльності підприємства в періоді.

Висновки до другого розділу
В другому розділі дипломної роботи була надана характеристика діяльності КП «СТрУ», проаналізовані його техніко-економічні показники, розглянуто фінансовий стан, оцінено склад та динаміку основних засобів, оборотних коштів та трудових ресурсів підприємства. Проаналізована ефективність використання ресурсів КП «СТрУ», склад та динаміку операційних витрат підприємства. Визначено, що найвагомішим елементом витрат є витрати на оплату праці та відрахування на соціальні потреби. Тому одним з напрямків удосконалення господарської діяльності досліджуваног підприємства є пошук можливостей з оптимізації чисельності персоналу та відповідно скорочення витрат на оплату праці.
РОЗДІЛ 3. ЕКОНОМІЧНЕ ОБҐРУНТУВАННЯ НАПРЯМКІВ УДОСКОНАЛЕННЯ ГОСПОДАРСЬКОЇ ДІЯЛЬНОСТІ КП «СТрУ»

3.1. Визначення приорітетних напрямків реформування галузі міського електричного транспорту України
Успішне функціонування і подальший сталий розви​ток міських пасажирських транспортних систем та їх складової – громадського електротранспорту – передбачає вирішення мабуть найважливішого із завдань – створення ефективної, безпечної та екологічно чистої системи міського пасажирського транспорту, що орієн​тована на інтереси суспільства та населення – з одного боку, і транспортних підприємств – з іншого, а також та​кої, що вписується в сучасні непрості умови ринку.

Управління міським пасажирським транспортом вимагає не стільки опіки з боку міських рад чи пиль​ного державного регулювання, скільки, перш за все, науково-методологічного обґрунтування методів та за- собів оптимізації діяльності, зокрема організаційної, си​лами самих підприємств, де за довгі роки накопичено великі обсяги практичних навичок.
Проведений в першому розділі аналіз показав, що сучасний стан підприємств міського електричного тран​спорту є кризовим. Підприємства галузі функціонують збитково, спрацьо​ваність основних виробничих фондів досягла граничного рівня, постійно не вистачає коштів на оновлення та капітальний ремонт рухомого складу, неза​довільно вирішуються питання технічних інновацій і технологічної модер​нізації. Усе це не дозволяє повною мірою задовольнити транспортні потре​би населення міст та призводить до зниження рівня безпеки перевезення па​сажирів.
Криза міського електротранспорту зумовлена загальним станом еконо​міки держави, проте є й конкретні причини, які стосуються безпосередньо роботи міського електротранспорту: 

– недостатній рівень фінансового забезпечення; 

– неефективний менеджмент підприємств; 

– неврегульованість ринку пасажироперевезень, що веде до дублюван​ня маршрутів і втрати платоспроможних пасажирів; 

– встановлення тарифів на проїзд без врахування фактичної собівартос​ті перевезень; 

– низька інвестиційна привабливість внаслідок збитковості підпри​ємств.

Неподолання у найближчі роки негативних тенденцій, що склалися на підприємствах міського електричного транспорту, створить реальну загрозу економічному зростанню міст через транспортну незабезпеченість необхід​ної рухомості населення та мобільності трудових ресурсів як фактора розвит- ку виробництва, а також загостренню екологічних проблем. 

Підсумовуючи все вищеописане, побудуємо матрицю конкурентних пе​реваг та недоліків підприємств електротранспорту України (табл. 3.1). 
Згідно з матрицею основними конкурентними перевагами у розвитку міського електротранспорту є: висока екологічність, економічність, вирі​шення проблем з пасажиромісткістю, а також забезпечення безпечного і комфортного пересування пасажирів. Проте занепад галузі, втрата виробни​чого потенціалу, привабливість приватних автоперевезень, здатних прине​сти більш швидкі прибутки, знижують конкурентну привабливість міського електротранспорту та збільшують загрози її зникнення.
За​безпечення беззбиткової роботи підприємств міського електротранспорту можливе через реалізацію наступних завдань:
· зменшення витрат на експлуатаційну діяльність, підвищення якості технічного обслуговування та ремонту об’єктів міського електротранспор​ту, впровадження заходів з енергозбереження шляхом використання новітніх технологій, кон​струкцій і спеціальних частин для контактних мереж і тягових підстанцій;

Таблиця 3.1 
Матриця конкурентних переваг та недоліків
	Аналіз внутрішніх факторів: сильні та слабкі сторони

	Сильні сторони
	Слабкі сторони

	- Розвинені автотранспортні шляхи. 

– Наявність підприємств, що здатні виробляти якісний електротранспорт. 

– Низький рівень експлуатаційних витрат. 

– Розгалужена інфраструктура. 

– Можливість перевезення великої кількості пасажирів, що знизить заторові навантаження у пікові години. 

– Низький рівень шкідливого впливу на довкілля. 

– Вирішення питання щодо пересування для верств населення з низьким рівнем доходів. 

– Розвиток електротранспорту надасть можливість розвиватися машинобудуванню. 

– Високий рівень попиту на послуги міського транспорту. 

– Наявність традицій в науці та виробництві електротранспорту. 

– Створення комфортних умов для пересування населення містом. 

– Розгалужена система соціальної інфраструктури. 

– Розвиток туризму в певних містах України, наплив населення в міста, зростаючий попит на недорогий та комфортний транспорт. 

– Створена система з надання послуг для інвестора 
	- Високий рівень зносу електротранспортного парку. 

– Зростання витрат на придбання нових одиниць автопарку. 

– Низький рівень рентабельності при виробництві нових одиниць електротранспорту на вітчизняних підприємствах машинобудування. 

– Занепад машинобудівної галузі країни. 

– Нестача електротранспорту в більшості міст України. 

– Неспроможність задовольнити потреби населення при існуючій кількості електротранспорту. 

– Відсутність державного фінансування та цільової підтримки галузі. 

– Неефективна реалізація державних програм щодо розвитку електротранспортних мереж України. 

– Зростаючий рівень приватного автотранспорту, який є новішим та здійснює виїзди на маршрут значно частіше, ніж міський електротранспорт. 

– Зниження попиту через часті поламки автотранспорту під час руху. 

– Закриття нерентабельних маршрутів. 

– Зниження рівня транспортної забезпеченості необхідної мобільності трудових ресурсів як фактора розвитку виробництва. 

– Припинення трамвайного і тролейбусного руху в окремих містах. 

– Збільшення обсягів імпорту нафтопродуктів. 

– Підвищення рівня забруднення навколишнього середовища, насамперед у великих містах. 

– Перенасичення дорожньої мережі міст менш екологічними транспортними засобами. 

– Втрати десятків тисяч робочих місць на вітчизняних підприємствах, що виготовляють рухомий склад та обладнання для потреб галузі


Продовження табл. 3.1
	Аналіз зовнішніх факторів: сприятливі можливості і загрози

	Можливості
	Загнози

	– Впровадження міжнародних програм співробітництва в галузі машинобудування. 

– Орієнтація на світовий досвід. 

– Зростання попиту на транспортні послуги. 

– Більш жорстке екологічне законодавство та контроль за його дотриманням. 

– Покращання інвестиційного клімату в Україні – використання міжнародних комунікацій для залучення інвестицій. 

– Прийняття нових законодавчих актів, що забезпечать розвиток галузі. 

– Фінансування впровадження державних програм з розвитку та підтримки галузі 
	– Зниження науково-технологічного потенціалу машинобудівних підприємств. 

– Відсутність чи недостатність фінансування заходів щодо розвитку галузі. 

– Підвищення витрат. 

– Погіршення захисту вітчизняних виробників та відсутність програм захисту місцевого ринку від імпорту. 

– Суттєве підвищення вартості енергоносіїв при відсутності програм впровадження енергозберігаючих технологій. 

– Високий рівень корумпованості та надання переваги приватному автоперевезенню 


· збільшення надходжень від розміщення реклами на транспорті, оренди приміщень, підвищення ефективності роботи зі збору плати за проїзд; 

· установлення тарифів, які повністю покрива​ють витрати підприємства на перевезення од​ного пасажира; 

· збільшення обсягів перевезень міським елек​тротранспортом за рахунок змін схем руху міського пасажирського транспорту та органі​зації нових маршрутів. 

З метою зменшення прямих витрат підприємств міського електротранспорту на професійну підготовку водіїв та спеціалістів з обслуговування рухомого складу, колійного господарства тощо необхідно вжити заходи щодо зменшення плинності кадрів.
Існує проблема фінансування на будь-які заходи. Воно повинно здійснюватися за рахунок коштів дер​жавного, місцевого бюджетів, грантів, кредитів між​народних організацій, благодійних внесків, цільового фонду розвитку інженерно-транспортної та соціальної інфраструктури, інших джерел, у тому числі, власних коштів підприємств. 

Виконання вищезгаданих заходів надасть змогу: 

· у соціальній сфері – підвищити рівень задово​лення потреби населення у високоякісних та безпечних перевезеннях, забезпечити розвиток маршрутної мережі міського електротранспор​ту, зменшити до рівня експлуатаційної безпеки знос основних фондів міського електротран​спорту та витрат на надання транспортних по​слуг, поліпшити екологічний стан міста; 

· в економічній сфері – забезпечити ефективне використання електроенергії та зменшити об​сяг використання нафтопродуктів, зменшити власні витрати підприємств на підтримку надій​ного технічного стану рухомого складу, збіль​шити обсяги перевезень пасажирів міськелек​тротранспортом, створити нові робочі місця.

Державна підтримка розвитку міського електро​транспорту характеризується низькою ефективністю та недосконалістю. Недоліки тарифної політики, чин​ний порядок надання пільг на проїзд окремим катего​ріям населення та діюча система бюджетної компенсації втрат доходів, безсистемний і нерегулярний характер бюджетної допомоги призвели до перетворення під​приємств міського електротранспорту в соціального перевізника, незацікавленого у вдосконаленні структу​ри управління та оптимізації транспортної роботи, що значно гальмує створення сприятливого інвестиційного клімату у сфері міських пасажирських перевезень, пере​ходу галузі на ринкові відносини. 

Реформування в галузі міського електротранспор​ту не привело до значних позитивних змін у цій сфері. Значення таких показників, як обсяг пасажиропереве​зень і пробіг рухомого складу скорочується рік від року, одночасно зростає обсяг безоплатного обслуговування пільговиків, збільшується їх питома вага в загальному обсязі пасажироперевезень, що тягне зростання обсягів компенсаційних виплат з державного та міських бюдже​тів. Незважаючи на те, що рівень відшкодування зріс, він становить у середньому лише 80 % від потреби, що не сприяє беззбитковій діяльності підприємств.
Криза на міському електротранспорті обумовлена загальним станом економіки нашої держави, спа​дом виробництва, припиненням роботи багатьох підприємств. Проте є й конкретні причини, які стосу​ються безпосередньо роботи міського електротран​спорту. Насамперед мова йде про його збитковість, що склала 45 % від фактичних витрат, пов’язаних з основною діяльністю. І це враховуючи, що всі підприємства країни мають значні потреби в ремонтах рухомого скла​ду, шляхового господарства, систем енергозабезпечен​ня тощо. Загальна сума дотацій з бюджету на ці потреби становить лише 36 % від розрахункової. 

Окремі підприємства міського електротранспорту мають заборгованість з виплати заробітної плати, біль​шість підприємств ще й значну заборгованість з виплат за спожиту електроенергію. 

Пріоритетними напрямками розвитку міського електротранспорту є (рис. 3.1.): 

1. Адаптація підприємств галузі до роботи в рин​кових умовах, підвищення їх конкурентоспроможності на ринку міських пасажирських перевезень. 

2. Удосконалення державної фінансової підтримки у вирішенні питань оновлення парку рухомого складу.
3. Налагодження серійного виготовлення сучас​них трамвайних вагонів і тролейбусів, іншого обладнан​ня для потреб галузі. 

4. Упровадження енергозберігаючих технологій у процеси виготовлення, реконструкції та модернізації рухомого складу, контактної мережі, тягових підстан​цій, трамвайних колій та інших об’єктів транспортної інфраструктури. 

5. Збереження існуючої та подальший розвиток електротранспортної інфраструктури та маршрутної мережі. 

Пріоритетні напрямки:
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Рис. 3.1. Шляхи розвитку міського електротранспорту
Забезпечення належного рівня якості перевезень пасажирів міським електротранспортом передбачаєть​ся впровадженням таких заходів: 

1. Організація ефективного управління міським електричним транспортом з використанням існуючого майнового комплексу: 

· забезпечення рівних умов конкуренції на ринку транспортних послуг; 

· впровадження договірних відносин між вико​навцями послуг з пасажироперевезень (тран​спортними підприємствами) та замовником цих послуг (виконавчими органами місцевого самоврядування);

· конкретизування обсягів перевезень пасажи​рів, плану випуску рухомого складу в цілому і за маршрутами відповідно до потреб міста (за результатами вивчення пасажиропотоків). 

2. Забезпечення беззбиткового функціонування підприємств за рахунок: 

· збільшення власних доходів; 

· скорочення витрат на експлуатаційну діяль​ність;

· оновлення рухомого складу, підвищення якості його технічного обслуговування за умови спів​фінансування з державного і міських бюджетів відповідно до Державної програми розвитку електротранспорту; 

· забезпечення повного бюджетного відшко​дування втрат підприємств від безоплатних перевезень пільгових категорій громадян, що регламентуються чинним законодавством або рішеннями місцевих органів влади. 

3. Технічне переоснащення галузі: 

· впровадження нових типів рухомого складу та обладнання;

· відновлення технічного ресурсу та модерніза​ція існуючого парку рухомого складу; 

· ліквідація аварійного стану контактних і ка​бельних мереж, колійного господарства та ін​ших об’єктів міського електротранспорту; 

· скорочення витрат на експлуатаційну діяль​ність за рахунок впровадження новітніх енер​гозберігаючих технологій; 

· заміна інвентарного парку рухомого складу, термін експлуатації якого перевищує норма​тивний строк, шляхом закупівлі нового на умо​вах співфінансування з державного та місцевих бюджетів.

4. Нормативне і науково-технічне забезпечення функціонування міського електротранспорту з метою його подальшого розвитку, що передбачає розробку та затвердження нормативних актів щодо механізму фі​нансового забезпечення галузі. 

5. Створення умов для пріоритетного розвитку міського електротранспорту, включаючи: 

· розробку раціональної схеми маршрутів місь​кого пасажирського транспорту, віддавши пере​вагу екологічно чистому міському електротран​спорту, враховуючи результати проведених та проаналізованих даних щодо пасажиропотоків; 

· усунення невиправданого дублювання маршру​тів електротранспорту автоперевізниками; 

· вивчення громадської думки, проведення інформаційно-освітніх кампаній щодо якості транспортних послуг, необхідності реконструк​ції та будівництва об’єктів міського електро​транспорту. 

Ключові напрямки реформування діючої системи міського електротранспорту в Україні зведено в табл. 3.2. Досвід країн Європейського Союзу є прикладом, оскільки вони вже пройшли шлях забезпечення ефективної організації роботи місь​кого електричного транспорту, який Україна разом з іншими пострадянськими країнами тільки починає. Тому забезпечення комплексної та одночасної реалі​зації зазначених заходів дасть можливість реального сприяння суттєвому поліпшенню стану справ такої соціально-економіко-екологічної сфери, як міський електричний транспорт.
Таблиця 3.2
Ключові напрямки реформування діючої системи міського електротранспорту в Україні
	Напрямок
	Коротка характеристика
	Необхідність реалізації

	1
	2
	3

	Формування інструментарію приватно-державного партнерства у сфері пасажирських перевезень
	Як свідчить практика, з усіх існуючих форм та способів приватно-державного партнерства найбільш розповсюдженою та адаптованою до сучасних реалій була й залишається концесія. Вона являє собою систему економіко-правових відносин, у межах якої суспільна влада передає певні права приватній або змішаній компанії на модернізацію, експлуатацію, управління, обслу​говування та/або використання майна, яке їй на​лежить, на визначений термін та за певну плату 
	Використання концесії могло б стати своєрідним компромісом інтересів органів влади, у чиїй власності перебуває парк рухомого складу, та приватних підприємців, які володіють необхідним обсягом інвестицій та знань. Унаслідок такої взаємодії населення отримало б вигоду у вигляді якіснішої по​слуги, місто – у вигляді отримання концесійних виплат як додат​кового джерела поповнення місцевого бюджету та зменшення обсягів фінансування діяльності комунальних підприємств транспорту, самі підприємства – у вигляді додаткової можливості підвищення якості, надійності та безпечності функціонування наявного рухомого складу, а також контактних мереж у необхідному обсязі 

	Використання механізму фінансового лізингу для оновлення парку вагонів електротранспорту
	Фінансовий лізинг – договір лізингу, внаслідок укладання якого лізингоотримувач на своє за​мовлення отримує в платне користування від лізингодавця об’єкт лізингу. При цьому після закінчення терміну договору фінансового лізингу об’єкт лізингу переходить у власність лізингоотримувача або викуповується ним за залишковою вартістю 
	Придбання вагонів комунальними підприємствами електро​транспорту даним способом дозволить: 
1) придбати транспортні засоби за залишковою вартістю після закінчення лізингової угоди; 

2) виключити відволікання значного обсягу коштів для прид​бання дорогого рухомого складу; 

3) негайно використовувати придбані транспортні засоби, повністю ще не розплатившись за них, що дозволить тимча​сово уникнути додаткових витрат на забезпечення належної експлуатації старих машин 

	Впровадження автомати​зованих систем контролю тарифів (АСКП)
	АСКП призначена для обстеження збору доходів та контролю оплати проїзду. Її впровад​ження передбачає встановлення терміналів, об​ладнаних турнікетами та валідаторами. Оплата проїзду здійснюється пасажиром безпосеред​ньо при посадці завдяки піднесенню проїзних квитків з магнітною смугою до «електронного кондуктора» 
	Розроблення та впровадження АСКП на міському електротранспорті України дозволить: 
1) підвищити рівень збору плати за проїзд; 

2) удосконалити моніторинг пасажирських перевезень (зокре​ма вивчення пасажиропотоку); 

3) удосконалити облік надання пільг на громадському транспорті і, як наслідок, скоротити обсяг субвенцій з державного бюджету на обслуговування пільгових категорій пасажирів; 

4) скоротити операційні витрати підприємств, зокрема на опла​ту праці кондукторів 

	Впровадження адрес​ного субсидіювання пасажирів
	Адресне субсидіювання (адресна допомога) являє собою виплату у грошовій формі, що надається державою або місцевими органа​ми влади особам, які згідно з дійсним законо​давством мають певні пільги на оплату проїзду або право безкоштовного проїзду в міському електротранспорті 
	Виділення ж адресної допомоги безпосередньо кожній фізичній особі, яка має право на безкоштовний проїзд у міському електротранспорті, дозволить, з одного боку, сприяти ефек​тивному розподілу бюджетних коштів, створюючи при цьому справедливі умови для всіх; з іншого – підвищити рівень по​криття витрат діяльності підприємств міського електротранспорту власними доходами за рахунок підвищення збору виручки 

	Реструктуризація транспортних підприємств шляхом їх акціонування
	Основна сутність акціонування підприємств міського електротранспорту полягає в тому, що комунальне підприємство перетворюється у відкрите акціонерне товариство (ВАТ), і все майно, яке буде передано до складу майно​вого комплексу підприємства, перестане бути комунальним майном, а перейде у власність створеного акціонерного товариства. У випад​ку, коли орган місцевого самоврядування стає єдиними засновником ВАТ, за ним практично зберігається колишній обсяг повноважень щодо акціонованого товариства. 

Таким чином, основна відмінність полягає в пра​вах на майно, яке перестає бути комунальним, і контроль над ним здійснюється практично тільки в рамках укладання та схвалення вагомих угод 
	Акціонування підприємств міського електротранспорту з первісним (100 %) капіталом міста (області) в Україні сприятиме: 
1) залученню фінансових ресурсів як самих засновників, так і сторонніх осіб шляхом розміщення ліквідних активів на ринку цінних паперів; 

2) безпосередній участі представників муніципалітету в управлінні діяльністю товариства шляхом взяття участі в загальних зборах акціонерів; 

3) здійсненню комплексного управління підприємством, у тому числі його майном, за рахунок додаткового оперативного контролю за фінансово-господарською діяльністю виконавчого органу ревізійною комісією та аудитором товариства;

4) самостійності виступу як позичальника у фінансових уста​новах у разі необхідності залучення додаткових фінансових ресурсів; 
5) суттєвому скороченню витрат відповідних бюджетів на забезпечення ефективної та безперебійної роботи підприємств міського транспорту 

	Запровадження системи інтермодальних паса​жирських перевезень
	Сьогодні у більшості європейських країнах, а також у деяких країнах далекого зарубіжжя у сфері громадського транспорту успішно функціонує інтермодальна система організації пасажирських перевезень. Вона являє собою такий спосіб забезпечення функціонування гро​мадського транспорту на певній території або в районі, в яких кілька видів міського транспорту з існуючим комплексом споруд (колії, термінали, пересадочні вузли тощо), створюючи чітку й просту систему взаємопов’язаних маршрутів, здійснюють переміщення пасажирів за єдиним тарифом, дотримуючись певних умов переве​зень та регулярні інтервали між сполученнями 
	Використання основ інтермодальних пасажирських переве​зень в Україні сприятиме: 
1) ефективнішому управлінню різними видами рухомого складу; 

2) скороченню витрат часу пасажирів на поїздки, і, як наслідок, підвищенню конкурентоздатності та привабливості міського електротранспорту для мешканців певних областей та регіонів; 

3) створенню єдиних транспортних інфраструктур областей та міст у рамках окреслених регіонів, у тому числі розпов​сюдженню будівництва транспортно-пересадкових вузлів та терміналів. 

Крім того, завдяки наявній достатній пропускній здатності доріг у країні за умови підтримки з боку відповідних органів влади впровадження інтермодальної транспортної системи може бути здійснено на рівні як окремих міст, так і цілих областей, що дозволить, у свою чергу, забезпечити належний контроль за станом і розвитком міського електротранспорту цілої області з єдиного центру керування 

	Впровадження автоматизованих систем диспетчерського регулю​вання та автоматизації
	Автоматизована система диспетчерського управління міським електричним транспортом призначена для забезпечення надійного стежен​ня та контролю руху рухомого складу на лінії. Завдяки впровадженню передових інформаційних технологій та розробленню спеціальних програмних продуктів система моніторингу рухомого складу дозволяє отримувати від ру​хомого складу міського транспорту необхідну інформацію, зберігати та аналізувати її 
	Упровадження зазначеної системи управління дозволяє: 
1) здійснювати контроль виконання вагоном електротранспор​ту заданого маршруту та графіків руху; 

2) швидко з’єднуватись з оператором у разі необхідності; 

3) формувати аналітичні звіти щодо історії руху транспортного засобу, його пробігу, інтервалів та регулярності руху. 

Крім того, повна реалізація зазначеного заходу дозволить відповідним органам влади здійснювати належний контроль за управлінням системою пасажирських перевезень, підприємствам міського електротранспорту – підвищити якість та надійність наданих ними послуг, населенню – ефективніше та раціональніше планувати свій час під час поїздок 


3.2. Методичні підходи з удосконалення господарської діяльності підприємства
Ефективність підприємства значною мірою залежить від управління його діяльністю. В багатьох випадках підвищення ефективності підприємства є наслідком удосконалення управління ним. Професійно вміле застосування економічних та організаційних методів управління здебільшого забезпечує достатньо ефективне господарювання [23, с.195]. Але в сучасних умовах посилення конкуренції запорукою успішності може бути лише безперервне зростання ефективності діяльності, що, в свою чергу, вимагає безперервного вдосконалення управління підприємством. Воно має відбуватися за такими основними напрямами:
 - вдосконалення організаційної структури управління підприємством;

 - оптимізація організації менеджменту та бізнес-процесів через поліпшення системи планування, обліку і контролю за основними показниками діяльності підприємства;

 - вдосконалення управління виробничими ресурсами та запасами;

 - підвищення ефективності управління інноваційними процесами на підприємстві, поліпшення якості виготовленої продукції.

 Удосконалення організаційної структури підприємства означає, зокрема, необхідність встановлення оптимальної чисельності управлінського апарату, а також чисельності працівників виробничих підрозділів згідно з діючими нормативами. 

Поліпшити систему планування, обліку і контролю за основними показниками діяльності підприємства можна за допомогою широкого і всебічного впровадження обчислювальної техніки, розвитку комп'ютерних мереж зв'язку, застосування сучасних програмних засобів, технологій управління та інформаційних технологій. Насамперед це стосується системи організації фінансового менеджменту, бюджетування, управління фінансовими потоками та витратами. 

Удосконалення управління виробничими ресурсами і запасами означає раціональне використання всіх видів матеріальних ресурсів, застосування енергозберігаючих технологій, регулювання виробничих запасів згідно з прогресивними нормами [30, с. 33]. 

Реалізація зазначених напрямів призведе або до переформатування, або до вдосконалення організаційно-економічного механізму управління, що містить у собі такі компоненти, як: принципи та завдання управління, методи, форми й інструменти управління, організаційну структуру управління підприємством та його персонал, інформацію та засоби її обробки. В структурі організаційно-економічного механізму управління слід виділяти три системи: систему забезпечення, функціональну систему, цільову систему [61, с.24]. 

Система забезпечення складається з підсистем правового, ресурсного, нормативно-методичного, наукового, технічного, інформаційного забезпечення управління підприємством. 

Функціональна система включає підсистеми: планування, організації, мотивації, контролю та регулювання. 

Цільова система містить у собі цілі та основні результати діяльності підприємства, а також критерії вибору й оцінки досягнення певних цілей і результатів діяльності підприємства. 

Зміст та кількість підсистем у кожній із систем організаційно-економічного механізму управління підприємством залежить від типу підприємства, сфери і масштабів діяльності, ступеня впливу зовнішнього середовища і результатів діяльності підприємства та інших факторів. 

Організаційно-економічний механізм управління підприємством можна розглядати як складову частину та ієрархічний рівень в єдиній ієрархії всіх механізмів функціонування підприємства. Він містить певну сукупність організаційних і економічних важелів, які впливають на економічні й організаційні параметри процесу управління з метою забезпечення ефективності та отримання конкурентних переваг [61, с.24]. 

Загалом формування організаційно-економічного механізму управління підприємством відбувається згідно із загальними принципами управління:

 - врахування дії економічних законів ринкових відносин, що дасть змогу підвищити ефективність використання ресурсів підприємства; 

- врахування дії законів організації структур і процесів, що дасть змогу підвищити якість управління; 

- дотримання вимог сукупності наукових підходів до управління; орієнтація на певні ринки та потреби; - застосування сучасних інформаційних технологій для системної і комплексної автоматизації управління;

 - застосування сучасних методів аналізу, прогнозування, нормування, оптимізації; - орієнтація на кількісні методи оцінки, контролю і оперативного управління підприємством;

 - застосування в системі управління стратегічного маркетингу, мотивації та регулювання [68, с. 242-244].

 Методичний підхід до вдосконалення організаційно-економічного механізму управління підприємством передбачає послідовність дій за такими етапами:

 І етап – моніторинг соціально-економічного розвитку підприємства. На цьому етапі шляхом використання спеціальних методів дослідження необхідно здійснити комплексний аналіз результатів господарсько-фінансової діяльності підприємства, вивчити динаміку найважливіших кількісних і якісних показників. Це так званий індикатор визначення існуючих проблем, тенденцій розвитку та подальших перспектив функціонування підприємства, що є основою процесу вдосконалення механізму управління. 

ІІ етап – діагностика функціонування організаційно-економічного механізму управління підприємства. Для її проведення пропонується використовувати метод аналізу ієрархій, оскільки він враховує як кількісні, так і якісні параметри діяльності підприємства. Метою проведення діагностики є визначення результату функціонування організаційно-економічного механізму, виявлення слабких місць і недоліків у його структурі та функціональних зв'язках між елементами. За отриманими результатами діагностики можна визначити ступінь недосконалості механізму, виявити її причини та окреслити можливі напрями вдосконалення. 

ІІІ етап – оцінювання можливостей удосконалення організаційно- економічного механізму управління. Цей етап передбачає пошук можливостей, сукупність яких дозволить оптимізувати механізм для досягнення ним мети функціонування. Здійснення даного процесу базується на оцінці експертів, у ролі яких мають виступати фахівці-практики різних рівнів управління. На основі отриманих результатів діагностики діючого механізму управління діяльності підприємства визначають можливі напрями його вдосконалення. 

ІV етап – розробка програми вдосконалення організаційно-економічного механізму управління підприємством. Це детально розроблений план заходів, що мають бути вжиті на підприємстві, оцінювання потенціалу та визначення змісту робіт і відповідальності за їх виконання. Зміст програми обумовлюється результатами оцінювання можливостей удосконалення механізму управління. 

V етап – оцінювання запропонованих змін організаційно-економічного механізму управління підприємством. Залежно від отриманого результату оцінювання можливі такі управлінські дії в практиці суб'єктів господарювання: 

1) імплементація програми вдосконалення при отриманні позитивного результату оцінювання запропонованих змін, що матиме наслідком перехід безпосередньо до наступного етапу; 

2) коригування розробленої програми вдосконалення; 

3) доопрацювання розробленої програми, в тому числі повторне оцінювання можливостей удосконалення та внесення відповідних коректив. 

VІ етап – упровадження програми вдосконалення організаційно-економічного механізму управління підприємством. Варто виокремити застосування принципу «точно в строк», що є особливо важливим у реалізації програми вдосконалення механізму управління підприємством. Важливою на цьому етапі є підтримка організаційної культури та популяризація змін серед працівників підприємства для формування сприятливого середовища і підтримки впевненості в досягненні поставленої мети. 

Запропонований методичний підхід до вдосконалення організаційно-економічного механізму управління підприємством призведе до підвищення його ефективності [32, с. 20]. 

Реалізація принципів формування та підходів до вдосконалення організаційно-економічного механізму управління підприємством має здійснюватися через:

 - визначення інноваційної стратегії розвитку підприємства з урахуванням вимог раціонального використання ресурсів;

- розробку диференційованої системи стандартів підприємства щодо витрат ресурсів на одиницю виготовленої продукції; 

- удосконалення системи зовнішньої та внутрішньої звітності підприємства з метою збору та аналізу інформації, що відображає поточний стан та результати впровадження заходів з підвищення ефективності виробництва на різних етапах життєвого циклу продукції; 

- запровадження системи контролю за виконанням вимог з раціонального використання ресурсів, встановлених підприємством, на кожній стадії виробництва; 

- вдосконалення системи прогнозування та планування витрат на підприємстві відповідно до системи внутрішньозаводських стандартів та досягнутих результатів (з систематичним корегуванням стандартів підприємства, якщо досягнуті результати дозволяють зробити їх більш чіткими); 

- формування системи фінансування інноваційних заходів (пошук джерел фінансування, визначення оптимальних з точки зору співвідношення результатів та витрат заходів); 

- формування системи регулювання за допомогою різних методів управління: економічних – запровадження комплексу економічних санкцій (заохочень) для працівників у разі невиконання (виконання, перевиконання) ними вимог плану щодо підвищення ефективності виробництва на підприємстві; адміністративних – застосування заходів адміністративного впливу до порушників встановлених вимог; соціально-психологічних – морального стимулювання; причому перевага має бути надана саме економічним методам регулювання як найбільш дієвим у ринкових умовах. 

Певні сукупності заходів з вищенаведених напрямів мають формувати окремі цикли вдосконалення організаційно-економічного механізму управління підприємством, у підсумку сам процес удосконалення стає перманентним.
Поряд із застосуванням алгоритму побудови системи управління ефективністю функціонування підприємства, в сучасних умовах господарювання та у контексті розвитку ринку інтелектуальних ресурсів у сфері управління, для підвищення рівня цього показника, важливим є застосування інтелектуальних інформаційних технологій, а саме візуально-моніторингового програмного продукту.

Відомо, що візуально-моніторингові програмні продукти являють собою багатофункціональні інформаційні системи, які забезпечують потрібний набір інструментів для здійснення управління ефективністю функціонування будь-якого підприємства.

До таких інформаційних продуктів можна віднести оцінно-інструментальні панелі ефективності (performance dashboard), це "багаторівневі додатки, побудовані на інтелектуальних ресурсах підприємства та інфраструктурі інтеграції даних, які забезпечують організувати оцінку, контроль і управління якістю підприємницької діяльності більш якісно".

Основні характеристики найвідоміших візуально-моніторингових програмних продуктів наведено у табл. 3.3.
Таблиця 3.3
Характеристика візуально-моніторингових програмних продуктів автоматизованої системи управління ефективністю підприємства
	Програмний продукт
	Розроб-ник
	Функції


	1
	2
	3

	ARIS Process Performance Manager / ARIS Performance Dashboard
	IDS Scheer (Німеччина)
	1. Моніторинг і візуалізація індикаторів ефективності та показників поточної діяльності.

2. Аналіз прихованих вад і запобігання потенційним проблемам.

3. Виконання аналізу основної причини (RCA) проблемних ситуацій.

4. Визначення потенціалу оптимізації процесів.

5. Організація імпорту даних із зовнішніх систем і інтеграція їх на корпоративному порталі.

	Cognos & Business Intelligence
	Cognos (Канада)
	1. Візуалізація поточних показників у реальному часі.

2. Сповіщення у разі зміни значень показників.

3. Встановлення взаємозв'язку між підрозділами підприємства.

4. Оцінка ефективності, KPI і ступені виконання завдань в основних областях діяльності.

5. Полегшення збору і розподілу інформації за допомогою звичного інтерфейсу Excel.

	Dashboard Manager / Performance Manager
	Business Objects (Франція)
	1. Оцінка і візуальний моніторинг KPI та інших показників діяльності.

2. Про активне інформування електронною поштою про поточні події.

3. Динамічне відображення досягнення планових і критичних значень показників.

4. Використання методологій управління Balanced Scorecard, Total Quality Man agement і Six Sigma.

5. Доступ до інформації в рамках всього підприємства.

6. Аналіз динаміки і прогнозування ситуацій для ухвалення рішень.

	DataDrill Corporate Performance Management
	Distributive Management (США)
	1. Візуальний контроль корпоративної інформації і KPI в реальному часі.

2. Контроль за досягненням поставленої мети шляхом зіставлення цільових і поточних показників.

3. Складання трендів і прогнозування ефективності на майбутнє.

4. Виявлення неефективності і донесення ухваленого рішення до тисяч робочих місць.

5. Використання інструментів Balanced Scorecard, Six Sigma та ін. методів управління.

	Host Scorecard
	Host Analytics (США)


	1. Мережевий контроль індивідуальної та корпоративної ефективності в реальному часі.

2. Контроль за правильністю напряму досягнення стратегічних цілей.

3. Візуальний моніторинг KPI.

4. Створення багаторівневої оцінної панелі: корпорація–стратегія–підрозділ – відділ–працівник.

	Hyperion Performance Scorecard
	Hyperion Solutions (США)
	1. Оцінка і моніторинг КР1.

2. Контроль за досягненням поставленої мети шляхом зіставлення стратегічних показників і

показників поточної діяльності.

3. Вибір показників з урахуванням галузевих особливостей і їх порівняння з конкурентами.

4. Моніторинг показників поточної діяльності.

5. Доступ до інформації в рамках всього підприємства.

6. Сповіщення електронною поштою у разі виникнення визначених подій (зміни значень показ-

ників, статусу цілей, появи ініціатив і ін.)

7. Організація імпорту й аналізу даних з будь-яких зовнішніх систем, зокрема бухгалтерських.

	Prodacapo Balanced Scorecard
	Prodacapo АВ (Швеция)
	1. Візуалізація та зіставлення стратегії, цілей, КР1 і плану дій для кожного працівника.

2. Моніторинг фактичної ефективності та її зіставлення з цілями.

3. Аналіз основних причин критичних ситуацій і динаміки показників ефективності.

4. Поетапне планування досягнення мети.

	QPR ScoreCard
	QPR Software (Финляндия)
	1. Відображення й аналіз KPI

2. Контроль за найістотніших фінансовими та не фінансовими показниками діяльності.

3. Знаходження реальних причин виникнення критичних ситуацій, прогноз і запобігання появі проблем.

4. Інформування електронною поштою про поточні події.

5. Динамічне відображення досягнення планових і критичних значень показників.

6. Інтеграція з іншими інформаційними системами з метою автоматизації введення даних.

	SAS Strategic Performance Management
	SAS Institute (США)
	1. Візуальний моніторинг KPI.

2. Порівняння досягнутого рівня якості з поставленими цілями і забезпечення формування звітів про вади і переваги діяльності компанії (використання Six Sigma і т. ін.).

3. Моніторинг діяльності підрозділів, аналіз ефективності роботи працівників і оцінка їх внеску в загальний успіх, відстежування реалізації стратегії.

3. Розміщення створюваних інформаційних і оцінних таблиць у корпоративи і мережі Інтернет

для забезпечення доступу до них усіх співробітників, які мають у цьому потребу.

4. Збір, очищення і узгодження даних з доступних джерел.

5. Вивчення тенденцій і динаміки показників за будь-який час.

6. Інтеграція з іншими рішеннями і системами від SAS.


Враховуючи складність цього програмного забезпечення, яке в загальному контексті є авторизованою системою управління ефективністю підприємства, є водночас інтелектуальним продуктом, який доступний лише великим підприємствам, котрі бажають автоматизувати процеси управління ефективністю.

Отже, актуальним залишається адаптація візуально-моніторингових програмних продуктів до сучасних умов господарювання в Україні, що сприятиме контролю за ефективністю функціонування окремих ланок великих підприємств та підвищенню рівня організації управління.
3.3. Економічне обґрунтування впровадження інтегрованої автоматизованої системи збору плати за проїзд на КП «СТрУ»
Система міського громадського транспорту знаходиться в процесі реорганізації. Основу громадського транспортного забезпечення (приблизно 80%) надає комунальне підприємство «Сєвєродонецьке тролейбусне управління», чиї тролейбуси будуть базою для автоматизованої системи оплати проїзду. Діюча система збору оплати проїзду у місті застаріла. Система базується на паперових квитках та місячних проїзних документах. Готівка збирається кондуктором у салоні транспортного засобу. Головними недоліками такої системи є великі експлуатаційні витрати – на організацію збору плати за проїзд та здійснення контролю підприємства за сплатою проїзду, а також ухиляння пасажирів від сплати за проїзд. В зв’язку зі значною кількістю пільгових категорій населення неможливо визначити реальні дані про пасажиропотік, на основі якого формуються тарифи на проїзд у транспорті. Наслідком цього є неможливість точного обліку транспортних послуг, що надаються пільговим категоріям пасажирів, та неможливість отримання детальних статистичних даних про пасажиропотоки для формування оптимального графіку руху, маршрутів, тощо. Впровадження нової автоматизованої системи збору плати за проїзд на базі безконтактних електронних карток дозволить не тільки ідентифікувати кількість перевезених пільговиків, студентів, школярів, а також використовувати електронні картки в якості ідентифікаторів при наданні інших видів муніципальних послуг. 

Разом з цим може бути також передбачено впровадження системи автоматичного визначення місцезнаходження транспортного засобу, яка буде відслідковувати пересування транспортних засобів, надавати інформацію про графік робочого часу водія та проходження кілометражу транспорту. Метою даної системи є більш ефективне керування послугами та можливість для пасажирів в режимі реального часу отримати інформацію про прибуття транспортного засобу на зупинку. Відповідно до попередніх підрахунків, доходи після впровадження систем автоматичної оплати проїзду та автоматичного визначення місця розташування транспортного засобу будуть покривати витрати на організацію роботи транспорту а також обслуговування та погашення кредиту. Прямими перевагами від користування вищевказаними системами буде збільшення доходу від продажу квитків, низькі експлуатаційні витрати. 

Впровадження інтегрованої загальноміської автоматизованої системи збору плати за проїзд має бути економічно ефективним для всіх зацікавлених сторін: громадян, транспортних підприємств, міської влади тощо. 

Для громадян впровадження системи дозволить підвищити зручність оплати проїзду в міському транспорті та отримання соціальних пільг, надасть можливість відстежувати рух транспорту в режимі реального часу та обирати найбільш економічно вигідний вид оплати проїзду для громадян, які не мають права на соціальні пільги. 

Для транспортних підприємств впровадження системи дозволить підвищити економічні показники, автоматизувати фінансовий і статистичний облік, формувати аналітичну інформацію для оперативного управління, зменшити недоотриманий дохід на 20%, зменшити на 25% фонд оплати праці, забезпечити високу культуру обслуговування населення та сприятливі умови праці робітників. 

Для міської влади впровадження системи дозволить збільшити надходження в бюджет за рахунок збільшення бази оподаткування транспортних підприємств, вирішити питання справедливого розрахунку величини бюджетних компенсацій за проїзд пільгових категорій пасажирів. 

Складові автоматичної системи оплати проїзду та обліку пасажирів: 
1. Валідатори ручні – POS-термінали моделі: NEW8120R, NEW8110 (із встановленим програмним забезпеченням).

2. ЦБД – центральна база даних, що розміщується на кластері серверів з цілодобовим доступом.

3. Пристрої для виготовлення та програмування БК – обладнання для виготовлення БК, друку на БК та програмування БК.

4. БК – безконтактні картки типу Mifare стандарту ISO 14443A/B та ISO 15693.

5. Службові БК для кондукторів та служби контролю – службові безконтактні картки типу Mifare стандарту ISO 14443A/B та ISO 15693, спеціально запрограмовані.

6. Клієнтська частина АСОП та ОП – програмне забезпечення, що встановлюється на комп’ютерному обладнанні клієнта, з цілодобовим доступом до ЦБД.

7. Пункти продажу і поповнення БК – обладнання POS-термінали моделі: NEW8120R, NEW8110 (з встановленим програмним забезпеченням для продажу та поповнення БК ), що розміщуються пунктах продажу і поповнення БК.

Структура автоматичної системи оплати проїзду та обліку пасажирів наведена на рис. 3.2.
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Рис. 3.2. Структура автоматичної системи оплати проїзду та обліку пасажирів

Призначення та функціональні можливості автоматичної системи оплати проїзду та обліку пасажирів

АСОП та ОП, призначена для використання у міському пасажирському транспорті, зокрема і в міському електричному транспорті.

АСОП та ОП, дає змогу транспортним підприємствам вести чіткий автоматизований облік наданих транспортних послуг та чіткий автоматизований облік коштів за надані транспортні послуги.

Складові елементи АСОП та ОП забезпечують виконання різноманітних функцій.

Клієнтська частина забезпечує: 

· цілодобовий доступ до ЦБД;

· універсальність – можливість створення різного рівня доступу до ЦБД для різних відділів транспортного підприємства;

· функціональна достатність – завдяки повному доступу до ЦБД;

· надійність – усі дані зберігаються в ЦБД, завдяки чому при будь-яких проблемах з обладнанням клієнта, дані не будуть втрачатись;

· можливість модернізації та масштабування на необхідну кількість робочих міць та відділів транспортного підприємства;

· багатомодульність:

· модуль “безпеки” – забезпечує виявлення шахрайських дій в межах системи;

· модуль “журнал подій” – забезпечує відображення інформації про помилки в ЦБД які виникають при завантаженні файлів;

· модуль “журнал транзакцій” – забезпечує перегляд усіх транзакцій які зберігаються в ЦБД;

· модуль “журнал файлів” – забезпечує перегляд інформації про файли завантажені в ЦБД;

· модуль “карти” – забезпечує перегляд та корегування інформації про транспортні та службові БК;

· модуль “конструктор звітів” – забезпечує створення звітів будь якої складності;

· модуль “пільги” – забезпечує перегляд та корегування інформації про пільги та їх групування;

· модуль “звіти” – забезпечує формування створених звітів в ЦБД;

· модуль “редактор даних” – забезпечує корегування та усунення помилок які виникли в наслідок зчитування файлів з первинними даними з валідаторів;

· модуль “структура” – забезпечує перегляд структури ЦБД в ієрархії <регіон – підприємство – підрозділ — термінал> , надання інформації про елементи цієї структури, а також додавання елементів, їх корегування та видалення;

· модуль “адміністрування” – забезпечує керування програмним забезпеченням ЦБД.

· інтуїтивно зрозумілий для користувача інтерфейс;

· високий рівень безпеки від зовнішніх впливів, завдяки розмежуванню прав доступу до системи та шифруванню даних;

· фіксування та документування усіх дій користувачів з різними рівнями доступу;

· систему інформування користувачів у разі змін або відмов системи.

· ведення чіткого обліку наданих транспортних послуг;

· створення гнучкої системи тарифікації за допомогою програмування БК різного типу наприклад: абонементські проїзні, електронний гаманець тощо;

Пункти продажу та поповнення БК забезпечують:

· продаж та поповнення різних типів БК;

· чіткий облік проданих БК;

· чіткий облік коштів за продаж та поповнення БК;

· високий рівень безпеки доступу до терміналу з продажу та поповнень БК;

· віддалений зв’язок з ЦБД з передачею даних про продані БК, та поповнення БК.
Вартість інтегрованої автоматизованої системи збору плати за проїзд для масштабів м. Сєвєродонецька становить 4,8 млн. грн.

Передбачається, що проект може бути профінансований за рахунок гранту в межах Спільного Проекту Європейського союзу та Програми розвитку ООН «Місцевий розвиток, орієнтований на громаду», за умовами якого 75 % вартості проекту фінансується за рахунок грантових коштів, 25 % - за рахунок громади. В даному випадку мова йде про комунальне підприємство, отже, 25 % вартості проекту може бути профінансоване за рахунок коштів міського бюджету. 

Очікуваний економічний ефект полягає в скороченні витрат комунального транспортного підприємства на фонд заробітної плати.

Поліпшення якості надання послуг, що дозволить підвищити соціальну привабливість послуг громадського транспорту для жителів міста, а отже в майбутньому сприятиме збільшенню пасажиропотоку та власних доходів.

Впровадження запропонованого заходу призведе до скорочення чисельності кондукторів. Станом на 01.12.2014 р. чисельність кондукторів відповідно до штатного розкладу становила 74 особи з місячним окладом 1870,4 грн.

Таким чином, економія фонду заробітної плати складе

74 ∙ 1870,4 ∙ 12 = 1660915,2 грн. або 1660,92 тис. грн.

Фонд заробітної плати за проектованих умов 

8970,2 – 1660,92 = 7309,28 тис. грн.

Середньорічна норма амортизації АСОП та ОП становить 20 %, отже додаткові амортизаційні відрахування,що включатимуться до витрат підприємства дорівнюють

4800 ∙ 0,2 = 960 тис. грн.

За інших рівних умов собівартість наданих послуг дорівнюватиме

16167 – 1660,92 + 960 = 15466,08 тис. грн.

збільшення годин оренди призведе до збільшення статті доходу за спеціальним фондом з 156,19 тис. грн., до 413,94 тис. грн.

Реалізація розроблених пропозицій дозволить КП «СТрУ» отримати наступні фінансово-економічні результати своєї діяльності (табл. 3.4).
В результаті реалізації запропонованого заходу очікується зниження собівартості наданих послуг та скорочення витрат на 1 грн. отриманого доходу на 4,34 %. Валові збитки скоротяться на 700,92 тис. грн. й складатимуть 9159,78 тис. грн.

Таблиця 3.4
Проектовані техніко-економічні показники діяльності КП «СТрУ»
	Показник
	Од. вим.
	2014 рік
	Проект
	Відхилення

	
	
	
	
	±
	%

	1. Пасажирооборот
	тис. осіб
	22036,9
	22036,9
	0
	0

	у тому числі платних пасажирів
	
	4688,7
	4688,7
	0
	0

	2. Доходи від перевезення пасажирів
	тис. грн.
	6306,3
	6306,3
	0
	0

	3. Собівартість наданих послуг
	тис. грн.
	16167
	15466,08
	-700,92
	-4,34

	4. Витрати на 1 грн. отриманого доходу від перевезення платних пасажирів
	грн.
	2,56
	2,45
	-0,11
	-4,34

	5. Валовий прибуток, тис. грн. (без урахування дотацій та субвенцій на перевезення пільгових категорій пасажирів)
	тис. грн.
	-9860,7
	-9159,78
	700,92
	-7,11

	6. Середньорічна вартість основних засобів
	тис. грн.
	35171
	39971
	4800
	13,65

	7. Фондовіддача
	грн./грн.
	0,1793
	0,1578
	-0,0215
	-12,01

	8. Середньооблікова чисельність персоналу
	осіб
	308
	234
	-74
	-24,03

	9. Середньорічна продуктивність праці одного працівника
	тис. грн./особу
	20,48
	26,95
	6,47
	31,59

	10. Фонд заробітної плати
	тис. грн.
	8970,2
	7309,28
	-1660,92
	-18,52

	11. Середньомісячна заробітна плата одного працівника
	грн./особу
	2427
	2603,02
	176,02
	7,25


Середньорічна вартість основних засобів зросте на 4,8 млн. грн. або 13,65 %, що з урахуванням незмінного доходу від перевезення пасажирів призведе до зниження ефективності використання основних засобів, які й так використовуються вкрай неефективно. 

Введення в експлуатацію призведе до скорочення чисельності персоналу, а саме кондукторів, за рахунок цього будуть зекономлені кошти з фонду заробітної плати в сумі 1660,92 тис. грн. Зростання середньомісячної заробітної плати ні яким чином не пов’язане зі збільшенням виплат працівникам, це пояснюється зміною с структурі персоналу за розміром заробітної плати.

Таким чином, запропоновані заходи можна вважати доцільними до практичного впровадження в господарську діяльність КП «СТрУ».
Висновки до третього розділу

В третьому розділі розглянуто комплекс заходів щодо підвищення ефективності діяльності підприємства міського електротранспорту. Альтернативою роботи кондукторів в салоні тролейбусу є впровадження інтегрованої автоматизованої системи збору плати за проїзд. Це дозволить скоротити витрати по заробітній платі, а в перспективі може сприяти зростанню пасажирообороту. Зроблено висновок про доцільність впровадження АСОП та ПО.
ВИСНОВКИ

В умовах ринкової економіки метою будь-якого виробництва є одержання максимально можливого прибутку, тому впевнено можуть розбудовувати свою виробничо-фінансову діяльність тільки ті підприємства, які отримують від неї найвищий економічний результат. Ті ж підприємства, які працюють неефективно, з низьким рівнем рентабельності або й взагалі збитково, нежиттєздатні. Вони неминуче розоряються й припиняють своє існування. Щоб цього не допустити необхідно виявляти та включати в роботу підприємства резерви виробництва, раціонального й ефективного використання матеріальних, трудових і фінансових ресурсів, природних багатств. В умовах сучасної України діяльність майже усіх підприємств громадького транспорту, зокрема міського електротранспорту, є збитковою. Поряд зі значним рівнем зношеності рухомого складу, неефективним використанням виробничих ресурсів додаткові проблеми створює нервномірнсть надходження компенсаційних виплат з боку держави за перевезення пільгових категорій пасажирів.
Міський транспорт повинен забезпечувати своєчасне, швидке, надійне, комфортабельне перевезення мешканців і гостей міст. Особливого значення надається електричному транспорту як екологічно чистому, що не дає забруднювати довкілля.

Сєвєродонецький тролейбус – основний вид суспільного транспорту в м. Сєвєродонецьку. Для забезпечення перевезення пасажирів на міських маршрутах організований рух тролейбусів на 5-х тролейбусних маршрутах.
Аналіз основних техніко економічних показників свідчить про збитковість діяльності досліджуваного підприємства. Отримувані КП «СТрУ» доходи від перевезення пасажирів покривають лише 39 % витрат, пов’язаних з наданням послуг. Отримані збитки досліджуване підприємство покриває за рахунок отриманих дотацій та субвенцій з державного та місцевого бюджетів за перевезення пільгових категорій пасажирів. Проблема з фінансуванням полягає в тому, що державні кошти надходять нерівномірно та неоднаковими сумами, що не дає змоги виконувати свої зобов’язання за спожиті товари, роботи, послуги та по розрахунках.

Кількість перевезених платних пасажирів продовж 2010-2014 рр. щорічно скорочувалась в середньому на 0,33 %, в свою чергу доход зростав на 9,57 %, що пояснюється зростанням тарифу на перевезення пасажирів – з 2008р. по 2014 р. він підвищувався 4 раз й збільшився вдвічі. Загалом перевезення пасажирів дещо схильне до сезонності, перевезення платних пасажирів відрізняється певною стабільністю.

Продовж 2013-2014 рр. надходження основних засобів майже в 4,5 рази перевищувало їх надходження, однак цього було недостатньо для підтримки високого рівня їх придатності, рівень зносу зріс з 39,7 % до 52,7 %. В структурі оборотних коштів найвагомішими є виробничі запаси та грошові кошти на рахунках в банку. Питома вага робітників в 2014 р. сягнула 83,12 % в структурі ПВП. В 2014 р. прискорилось вибуття кадрів з одночасним уповільненням прийому, негативним фактом є зростання коефіцієнту плинності кадрів та скорочення робочих місць на підприємстві.

В структурі собівартості наданих послуг витрати на заробітну плату з нарахуваннями займають більше ніж 58 %. В цілому собівартість зросла на 382 тис. грн.

В межах дослідження проаналізовано ефективність використання виробничих ресурсів КП «СТрУ». Зроблено висновок про вкрай низький рівень ефективності використання основних засобів, погіршення використання оборотних коштів,  проте матеріальні  ресурси використовувались в 2013-2014 рр. ефективно. Ефективність використання трудових ресурсів оцінено за допомогою аналізу фонду робочого часу та фонду заробітної плати.

Ключовими напрямами реформування діючої системи міського електротранспорту в Укпраїні є: 

1. Формування інструментарію приватно-державного партнерства у сфері пасажирських перевезень.
2. Використання механізму фінансового лізингу для оновлення парку вагонів електротранспорту.
3. Впровадження автомати​зованих систем контролю тарифів (АСКП).
4. Впровадження адрес​ного субсидіювання пасажирів.
5. Реструктуризація транспортних підприємств шляхом їх акціонування.
6. Запровадження системи інтермодальних пасажирських перевезень.
7. Впровадження автоматизованих систем диспетчерського регулю​вання та автоматизації.
В дипломні роботі запропоновано впровадження автоматизованої системи оплати проїзду та обліку пасажирів, яка коштуватиме 4,8 млн. грн. Проект може бути частково профінансований за рахунок гранту в межах Спільного Проекту Європейського союзу та Програми розвитку ООН «Місцевий розвиток, орієнтований на громаду», інша частина - за рахунок коштів місцевого бюджету. Очікуваний економічний ефект полягає в скороченні витрат КП «СТрУ» на фонд заробітної плати. Поліпшення якості надання послуг, дозволить підвищити соціальну привабливість послуг громадського транспорту для жителів міста, а отже в майбутньому сприятиме збільшенню пасажиропотоку та власних доходів. 
Таким чином, зроблено висновок про доцільність впровадження запропонованого заходу, необхідність більш глибокого вивчення означених напрямів підвищення ефективності діяльності підприємств з точки зору їх практичної реалізації на КП «СТрУ». 
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